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1. ОБЩИЙ РАЗДЕЛ
Из распоряжения
«О распространении действия Правил технической эксплуатации
железных дорог Российской Федерации на открытое акционерное
общество «Российские железные дороги»
(утверждено МПС России 9 марта 2004 г. №80)
В целях обеспечения безопасности движения и эксплуатации же​лезнодорожного транспорта общего пользования и иных, связанных с перевозочным процессом технических средств и в соответствии со статьей 20 Федерального закона «О железнодорожном транспорте Рос​сийской Федерации»:

Распространить на открытое акционерное общество «Российские железные дороги» действие Правил технической эксплуатации желез​ных дорог Российской Федерации, утвержденных МПС России 26 мая 2000 г. № ЦРБ-756, до принятия соответствующего технического рег​ламента.

Из приказа
«О мерах по обеспечению безопасности движения
на железнодорожном транспорте»
(утвержден МПС России 8 января 1994 г. № Щ)

3. Начальникам: управлений МПС, железных дорог, отделений же​лезных дорог и руководителям линейных предприятии особое внима​ние уделять безопасности движения пассажирских поездов, обеспечи​вая при этом:

профессиональный отбор локомотивных бригад для вождения пас​сажирских поездов из числа наиболее опытных машинистов и помощ​ников машиниста, имеющих право управления локомотивом;
исправное содержание локомотивов, пассажирских вагонов и мо-торвагонного подвижного состава, приемку их командным составом из плановых видов ремонта, проверку технического состояния в эксплуа​тации по графику, утвержденному начальником отделения железной дороги;

соблюдение графика движения и порядка пропуска пассажирских поездов по станциям, регламента переговоров между машинистами пассажирских поездов, поездными диспетчерами и дежурными по станциям, особенно на подходах к раздельным пунктам при изменив​шихся условиях приема и пропуска поездов;
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ежегодные проверки ТРА станций с разработкой и доведением до исполнителей организационных, технических мер и, прежде всего в части исключения возможности выхода подвижного состава на мар​шруты следования пассажирских поездов;

сопровождение пассажирских поездов начальствующим, ревизор-ско-инструкторским и диспетчерским составом по утвержденным на​чальником железной дороги и начальником отделения железной доро​ги графикам с принятием мер по устранению выявленных недостатков;
ежесуточное рассмотрение выполнения графика движения пасса​жирских поездов и оперативное расследование срывов, допущенных при пропуске их по станциям и проследовании по участкам.
10.5. Строго соблюдать периодичность проведения ревизий по безопасности движения:

10.5.1 линейных предприятий — ежегодно с разбором результатов начальником отделения железной дороги;
10.5.2 отделений железных дорог — один раз в два года с провер​кой устранения недостатков через год. Разбор результатов осуществ​лять начальнику железной дороги;
10.5.3 железных дорог — один раз в два года с проверкой устране​ния недостатков через год. Разбор результатов осуществлять началь​нику железной дороги совместно с руководителями Главного управле​ния по безопасности движения и экологии МПС.
По результатам указанных ревизий и проверок издавать приказы соответственно начальника отделения железной дороги и начальника железной дороги с выводами и мерами по устранению выявленных недостатков.

По результатам ревизий и проверок, произведенных аппаратом Главного управления по безопасности движения и экологии при необ​ходимости издавать указания МПС.

Приложение №1 к приказу МПС России от 08.01.1994 г. № 1Ц
Основные направления системы профилактических мер по предупреждению аварийности на железных дорогах
Безопасность движения на железнодорожном транспорте обеспечи​вается путем осуществления комплекса профилактических мер, кото​рые предусматривают:

1. Укомплектование и расстановку кадров.
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2. Профессиональный отбор кандидатов на должности, связанные с движением поездов.

4. Укрепление трудовой и технологической дисциплины.
5. Периодическое медицинское обследование работников, связан​ных с движением поездов, а также предрейсовый контроль за состоя​нием здоровья локомотивных бригад.
6. Организацию технического обучения кадров и повышения их квалификации, отработку практических навыков действий в нестан​дартных ситуациях.
7. Периодические испытания работников, связанных с движением поездов, в знании ПТЭ, других нормативных актов и должностных инструкций.
8. Анализ состояния безопасности движения, выявление «узких» мест, разработку и осуществление мер по их устранению.
9. Регулярное проведение внезапных проверок (в т.ч. ночных) не​сения службы работниками, связанными с движением поездов и ма​невровой работой.
10. Проведение еженедельных дней безопасности движения.
11. Широкое использование материальных и моральных форм сти​мулирования обеспечения безопасности движения, а также примене​ние материальной ответственности за причиненный ущерб от брака, аварии или крушения.
12. Расследование каждого случая нарушения безопасности дви​жения с разбором результатов в установленном порядке.
13.
Осуществление постоянной работы по повышению качества
ремонта.

14. Содержание в исправном состоянии и эффективное использова​ние средств дефектоскопии и систем диагностики.
15. Осуществление по утвержденному графику проверок состояния и использования устройств и приборов безопасности (АЛСН, ПОНАБ, ДИСК, радиосвязь и других) с принятием мер по устранению выяв​ленных недостатков.
18. Проведение осмотров хозяйства и ревизий железных дорог, от​делений железных дорог и предприятий с установленной периодично​стью.
19. Рассмотрение результатов весеннего и осеннего осмотров тех​нических средств, степени готовности хозяйства и кадров к перевозкам в зимних условиях.
20. Осуществление комплекса организационно-технических мер по предупреждению особо опасных нарушений и, прежде всего:
20.1. проездов запрещающих сигналов;
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20.2. несоблюдения порядка закрепления подвижного состава от самопроизвольного его ухода со станций и регламента действий при приеме, отправлении и проследования поездов, особенно пассажир​ских и с вагонами, загруженными опасными грузами;
20.3. отправления поездов с перекрытыми концевыми кранами тормозной магистрали, а также вагонов, загруженных свыше установ​ленного норматива;
20.7. столкновений с автотранспортом на железнодорожных пере​ездах.

Приложение №2 к приказу МПС России от 8 января 1994 г. № 1Ц
Классификация нарушений безопасности движения в поездной и маневровой работе на железных дорогах
1.
Нарушения безопасности движения в поездной и маневровой ра​
боте 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 поез​дами или подвижным составом, сходы подвижного состава в пасса​жирских 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 по​ездах на перегонах и станциях, не имеющие последствий, указанных в п.2, но в результате которых повреждены локомотивы или вагоны со​ответственно 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 поез​дах на перегонах и станциях, не имеющие последствий, указанных в
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п.2, но в результате которых допущено повреждение локомотивов или вагонов в объеме капитального ремонта;

3.3. столкновения и сходы подвижного состава при маневрах, эки​пировке 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 поез​дами или подвижным составом, сходы подвижного состава в пасса​жирских 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;

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;

ложное появление на напольном светофоре разрешающего показа​ния сигнала вместо запрещающего или появление более разрешающе​го 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).
излом рельса под поездом (из приказа МПС России от 25 марта 2002 г. №12).
5.
К случаям брака в работе относятся:
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отцепка вагона от грузового поезда в пути следования из-за грения буксы или других технических неисправностей:

саморасцеп автосцепок в поезде;
взрез стрелки;
отцепка вагонов от поезда на промежуточной станции из-за нару​шения технических условий погрузки, угрожающего безопасности движения:

неисправности устройств АЛСН на локомотиве в пути следования, в результате которой затребован вспомогательных 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 гра​фиком движения, на один час и более;

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

сходы подвижного состава при маневрах, экипировке и других пе​редвижениях, не имеющие последствий, указанных в п.3.3;
столкновения подвижного состава при маневрах, экипировке и дру​гих передвижениях, не имеющие последствий, указанных в п.3.3, но при которых повреждены локомотивы в объеме ремонта ТР-1 или ва​гоны в объеме текущего отцепочного ремонта (или более сложных ремонтов подвижного состава);

излом рельса, в результате которого допущена задержка хотя бы по одному из путей или на станции сверх времени, установленного гра​фиком движения на один час и более (из приказа МПС России от 25 марта 2002 г. №12).
Приложение №3 к приказу МПС России от -8 января 1994 г. № 1Ц
Инструкция о порядке служебного расследования нарушений
безопасности движения в поездной и маневровой работе
на железных дорогах
1.1. Служебное расследование нарушений безопасности движения в поездной и маневровой работе в зависимости от классификации (кру-
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шения, аварии, особые случаи брака в работе, случаи брака в работе) производят руководители железных дорог, служб, отделений железных дорог, аппарата по безопасности движения поездов железных дорог и отделений железных дорог, руководители линейных предприятий. .
1.2. При служебном расследовании должны быть выявлены все об​стоятельства, при которых произошло нарушение безопасности дви​жения, его причины, последствия и виновные лица.

1.4. Руководство отделения железной дороги и соответствующего линейного предприятия несет ответственность за сохранность рельсов, деталей подвижного состава и других предметов, которые могут иметь значение при установлении причин крушения, аварии или случая бра​ка в работе в течение всего периода служебного расследования и след​ствия.

2. Порядок служебного расследования крушений и аварий
2.1. Служебное расследование крушений и аварий возглавляет на месте начальник железной дороги.

2.8.
Руководители линейных предприятий, восстановительных и
пожарных поездов, медицинских подразделений, не ожидая прибытия
лиц для расследования крушения или аварии, немедленно принимают
меры по оказанию необходимой помощи пострадавшим и приступают
к ликвидации последствий, обеспечивая при этом сохранность под​
вижного состава и перевозимых грузов.

2.9.
На месте крушения или аварии:
изымаются скоростемерная лента локомотива, натурный лист поез​да, справка формы ВУ-45 об обеспечении поезда тормозами, преду​преждения об ограничении скорости движения и бортовой журнал ло​комотива;

составляется схема разрушения пути и расположения подвижного состава, следов схода его с рельсов с привязкой к километру и пикетам начала схода и места остановки локомотива и отдельных групп ваго​нов;

производится фотографирование общего вида последствий круше​ния или аварии, поврежденного пути, подвижного состава, обнару​женных на пути посторонних предметов, изломанных деталей, непра​вильно загруженных вагонов, перекрытых концевых кранов, положе​ния органов управления локомотива и др.;

составляются акты осмотра места схода, технического состояния подвижного состава, пути, устройств СЦБ связи и других устройств, имеющих значение при установлении причин крушения или аварии
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(указанные акты подписываются руководителями предприятии желез​ной дороги, первыми прибывшими на место происшествия);
берутся письменные (в необходимых случаях на магнитофон) объ​яснения от лиц, причастных к происшествию, а также от других ра​ботников сведения, которые могут быть полезны для установления причины крушения или аварии;

фиксируются погодные условия в момент крушения (аварии).
Ответственность за проведение указанной работы несет главный ревизор отделения железной дороги по безопасности движения поез​дов.

2.10. Дополнительное повреждение подвижного состава при вос​становительных работах, вызываемое невозможностью с использова​нием имеющихся технических средств возобновить в короткий срок движение, может быть допущено только по разрешению начальника железной дороги в исключительных случаях на участках с особо ин​тенсивным движением поездов. В данном случае степень дополни​тельного повреждения подвижного состава при классификации нару​шения безопасности движения не учитывается.

3. Порядок оформления и разбора результатов служебного расследования крушений и аварий
3.1.
По результатам предварительного расследования крушения или
аварии, но не позднее 48 часов с момента происшествия, начальником
отделения железной дороги и главным ревизором отделения железной
дороги по безопасности движения поездов составляется акт служебно​
го расследования формы РБУ-1, который утверждается начальником
железной дороги.

Начальник отделения железной дороги и начальник железной доро​ги, соответственно в пяти- и десятидневный срок после крушения или аварии должны разобрать их обстоятельства и оформить материал служебного расследования.

3.2.
В дело с материалом о служебном расследовании крушения
или аварии должны быть помещены в указанной последовательности
следующие документы:

3.2.1. опись дела;
адресная телеграмма о допущенном крушении или аварии;
акт служебного расследования формы РБУ-1;
техническое заключение главного ревизора железной дороги по безопасности движения поездов и начальника службы, по вине работ​ников которой произошел случай;
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протоколы оперативного совещания по разбору крушения или ава​рии начальником отделения железной дороги и начальником железной дороги;

приказы начальника линейного предприятия, начальника отделения железной дороги и начальника железной дороги по результатам рас​следования крушения или аварии, в которых должны быть изложены также и меры по недопущению их повторения.

3.2.2.
Документы, подтверждающие причину крушения или аварии:
схемы, акты и фотографии согласно п. 2.9. настоящей Инструкции

с указанием имеющихся отступлений от норм содержания и повреж​дений технических средств в результате крушения или аварии;
результаты расшифровки скоростемерной ленты потерпевшего аварию или крушение поезда (с указанием, где хранится подлинник скоростемерной ленты);

акты о состоянии и работе технических средств безопасности дви​жения (ДИСК, ПОНАБ, АЛСН, радиосвязь и др.), имеющих отноше​ние к расследоваемому случаю;

натурный лист поезда;
результаты проведенных экспериментов и расчеты (если они про​изводились);

выкопировка из графика движения по участку, на котором допуще​но крушение или авария, заверенная начальником отдела перевозок отделения железной дороги, и данные о задержке поездов;
выписки из журналов ДУ-2, ТУ-1, ДУ-46 и из журналов диспетчер​ских распоряжений, техническо-распорядительных актов станций, журналов осмотра технических средств и из книги ревизорских указа​ний в части, касающейся причин крушения или аварии;
план и профиль пути на месте крушения или аварии, справки о ре​зультатах последней проверки пути путеизмерительными и дефекто-скопными средствами с приложением лент путеизмерительных ваго​нов, а также копни записей в книгах ПУ-28 и ПУ-29 о результатах на​турных проверок пути;

метеорологическая справка;
другие документы, касающиеся причины допущенного крушения или аварии.

3.2.3.
Характеристики лиц, причастных к крушению или аварии, их
объяснения, сведения о режиме труда и отдыха, о результатах послед​
них испытаний в знании ПТЭ, других нормативных актов и должност​
ных инструкций, а также заключение о медицинском освидетельство​
вании непосредственных виновных, необходимость в котором опреде​
ляется в каждом конкретном случае.
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3.2.4. Документы, характеризующие последствия крушения или аварии:

список пострадавших людей с предварительным диагнозом и ука​занием их домашнего адреса и места работы;

акты о повреждении вагонов (по форме ВУ-25) и локомотивов;
справка о повреждении грузов;
справка о предварительных данных об убытках от утраты груза и повреждения технических средств, а также о затратах на ликвидацию последствий;

справка о ходе ликвидации последствий с указанием имевших ме​сто недостатков в продвижении восстановительных поездов и органи​зации их работы.

Формирование указанного дела осуществляет причастная служба и ее подразделения на отделении железной дороги совместно с аппара​том отделения железной дороги по безопасности движения поездов под контролем главного ревизора железной дороги по безопасности движения поездов.

3.7.
Разбор обстоятельств крушения проводит Министр путей со​
общения Российской Федерации не позднее 15 дней с даты происше​
ствия с участием заместителей Министра, руководителей департамен​
том, работников Департамента безопасности движения и экологии
МПС России с вызовом в Министерство путей сообщения Российской
Федерации руководителей железной дороги и отделения железной до​
роги.

Разбор обстоятельств крушения с тяжелыми последствиями при необходимости может проводиться на заседании Коллегии МПС Рос​сии (из приказа МПС России от 25 марта 2002 г. №12).
3.8.
Разбор обстоятельств аварии проводит заместитель Министра,
ведающий вопросами безопасности движения, не позднее 15 дней с
даты происшествия с участием руководителей причастных департа​
ментом, работников Департамента безопасности движения и экологии
с вызовом в Министерство путей сообщения Российской Федерации
руководителей железной дороги и отделения железной дороги (из
приказа МПС России от 25 марта 2002 г. №12).
4. Порядок служебного расследования, оформления результатов раз​бора случаев брака в поездной и маневровой работе
4.1. Начальник железной дороги возглавляет с выездом на место служебное расследование следующих особых случаев брака в работе:
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столкновение пассажирских или грузовых поездов с другими поез​дами или подвижным составом;

сход подвижного состава в пассажирских или грузовых поездах на перегонах или станциях;

прием поезда на занятый путь;
отправление поезда на занятый перегон;
перевод стрелки под поездом;
уход подвижного состава на маршрут приема, отправления поезда или на перегон;

проезд запрещающего сигнала или предельного столбика;
ложное появление на напольном светофоре разрешающего показа​ния сигнала вместо запрещающего или появление более разрешающе​го показания;

столкновение поезда с автотранспортным средством или другой самоходной машиной, если первичным расследованием установлено, что случай допущен по вине железнодорожников (из приказа МПС России от 28 октября 2002 г. №47).
4.2.
Заместители начальника железной дороги по соответствующим
хозяйствам возглавляют с выездом на место служебное расследование
следующих особых случаев брака в работе:

прием или отправление поезда по неготовому маршруту; излом оси, осевой шейки или колеса; излом боковины или надрессорной балки тележки вагона; отправление поезда с перекрытыми концевыми кранами» (из при​каза МПС России от 28 октября 2002 г. №47).
4.3. В расследовании особых случаев брака в работе, указанных в п.п.4.1 и 4.2, должны участвовать главный ревизор железной дороги по безопасности движения поездов или его заместитель, начальник при​частной службы, начальник отделения железной дороги, главный ре​визор отделения железной дороги по безопасности движения поездов и начальник линейного предприятия, в хозяйстве которого допущен осо​бый случай брака в работе.
4.4. Начальник отделения железной дороги возглавляет с выездом на место служебное расследование следующих особых случаев брака в работе:
развал груза в пути следования;
обрыв хребтовой балки подвижного состава;
неограждение сигналами опасного места для движения поездов при производстве работ;

перекрытие разрешающего показания на запрещающее, вызвавшее проезд запрещающего сигнала (на станции);
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столкновение поезда с автотранспортным средством или другой самоходной машиной, если при этом пострадали люди.
В расследовании указанных особых случаев брака в работе должны участвовать начальник соответствующей службы или его заместитель, дорожный ревизор по безопасности движения и главный ревизор отде​ления железной дороги по безопасности движения поездов, начальник предприятия, в хозяйстве которого допущен брак в работе (из приказа МПС России от 28 октября 2002 г. №47).
4.5.
Первые заместители начальников отделений железной дороги
возглавляют с выездом на место служебное расследование с участием
ревизоров отделений железной дороги по безопасности движения по​
ездов, начальников причастных отделов отделений железной дороги и
начальников предприятий следующих особых случаев брака:
отцепка вагона от пассажирского поезда в пути следования из-за технических неисправностей;

порча локомотива в пассажирском поезде с требованием вспомога​тельного локомотива;

столкновение поезда с автотранспортным средством или другой самоходной машиной, если при этом не пострадали люди (из приказа МПС России от 28 октября 2002 г. №47).
4.6. Расследование особых случаев брака, указанных в пп.4.4. и 4.5, которые допущены работниками линейных предприятий дорожного подчинения, возглавляют на месте начальники соответствующих служб или их заместители. В расследовании принимают участие дорожные ревизоры по безопасности движения поездов.
4.7. Расследование других случаев брака в работе возглавляют ру​ководители линейных предприятий, в хозяйстве которых они допуще​ны. В расследовании принимают участие ревизоры отделений желез​ных дорог по безопасности движения поездов по соответствующим отраслям хозяйства.
4.8. Решение об участии в служебном расследовании нарушений безопасности движения других руководителей и специалистов подраз​делений железнодорожного транспорта, а также о порядке расследова​ния происшествий, не предусмотренных настоящей Инструкцией, принимают начальники железных дорог и начальники отделений же​лезных дорог.
4.9. После выяснения причин допущенных особых случаев брака в работе (случаев брака в работе), но не позднее 48 часов с момента происшествия, лица, возглавляющие расследование, составляют акт формы РБУ-3.
14

4.10. Все особые случаи брака и случаи брака в работе должны быть не позднее 3-х суточного срока разобраны на производстве руко​водителями линейных предприятий.
4.11. Обстоятельства всех особых случаев брака в работе должны быть не позднее 5-суточного срока рассмотрены также лично началь​ником отделения железной дороги.
Особые случаи брака в работе, служебное расследование которых возглавляли начальник железной дороги или заместитель начальника железной дороги, кроме того, должны быть рассмотрены лично на​чальником железной дороги.

4.12.
В деле с материалом о расследовании особых случаев брака в
работе (случаев брака в работе) должны быть: акт форму РБУ-3, доку​
менты, подтверждающие причину брака в работе, виновность прича​
стных лиц, протоколы оперативных совещании и приказы по результа​
там разбора с мерами по предупреждению подобных случаев.
Формирование указанного дела осуществляет руководство соответ​ствующего линейного предприятия совместно с работниками аппарата по безопасности движения поездов отделения железной дороги, а по особым случаям брака в работе, которые расследуются начальником железной дороги или заместителем начальника железной дороги с уча​стием специалистов причастной службы и дорожных ревизоров по безопасности движения поездов.

Материал расследования особых случаев брака в работе направля​ется в линейное предприятие, по вине работников которого допущен особый случай брака в работе, в отдел отделения железной дороги, в аппарат по безопасности движения поездов отделения железной доро​ги и в соответствующую службу.

4.13. По случаям брака в работе материал направляется в линейное предприятие, по вине работников которого он допущен, и по одному экземпляру в соответствующий отдел отделения железной дороги в ап​парат по безопасности движения поездов отделения железной дороги.
4.14. Если виновными в случае брака в работе являются работники другого отделения железной дороги, другой железной дороги или за​вод то экземпляр акта формы РБУ-3, предназначенный для линейного предприятия, высылается начальнику соответствующего отделения железной дороги или директору завода, а экземпляры, предназначен​ные для отделения железной дороги — в соответствующую службу управления железной дороги и в аппарат по безопасности движения поездов железной дороги для принятия необходимых мер. Представи​тели этого отделения, службы управления железной дороги или завода должны быть вызваны для участия в служебном расследовании.
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В расследовании всех случаев брака в работе с подвижным соста​вом железной дороги, происшедших на железнодорожных путях не​транспортных предприятий и организаций по вине их работников, должны принимать участие ревизор отделения железной дороги по безопасности движения поездов, начальник железнодорожной станции и другие работники по указанию начальника отделения железной до​роги.

5. Контроль за отправлением подвижного состава в ремонт и степенью его повреждения при крушениях и авариях
5.1. После завершения восстановительных работ и открытия дви​жения поездов сошедший с рельсов подвижной состав, поврежденные элементы пути и других технических средств в кратчайший срок должны быть убраны с перегона, место крушения или аварии приведе​но в надлежащее состояние.
5.2. Начальники служб вагонного, локомотивного хозяйств, пасса​жирской и перевозок обязаны обеспечить своевременную отправку поврежденного подвижного состава для ремонта на заводы и в депо.
5.3. Главный ревизор железной дороги по безопасности движения поездов и начальники служб локомотивного, вагонного хозяйств и пассажирской контролируют правильность определения степени по​вреждения подвижного состава и оформления соответствующих доку​ментов.
5.4. По прибытии локомотива пли вагона в депо пли на завод про​веряется соответствие данных об их повреждении с фактическим со​стоянием. О каждом случае неправильного определения степени по​вреждения подвижного состава начальник депо или директор завода сообщает по телеграфу руководству железной дороги.
5.5. Акты на исключение из инвентаря подвижного состава, повре​жденного при крушениях или авариях, должны быть в течение месяца оформлены и направлены по локомотивам — в Департамент локомо​тивного хозяйства ОАО «РЖД». Кроме членов комиссии эти акты должны быть подписаны главным ревизором железной дороги по безопасности движения поездов.
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Из приказа МПС России от 28 октября 2002 г. №47
О внесении изменений в приказ МПС России от 8 января 1994 г. № 1Ц
«О мерах но обеспечения безопасности движения
на железнодорожном транспорте»
2. При отсутствии в составе железной дороги отделений железной дороги служебное расследование особых случаев брака в работе, ука​занных в пунктах 4.4 и 4.5, возглавляет с выездом на место первый заместитель начальника железной дороги.

Из Инструктивного указания о порядке учета и отчетности
по нарушениям безопасности движения в поездной
и маневровой работе на железных дорогах
(приложение к указанию МПС от 17.05.1994 г. № Г-393у)
К тяжким телесным повреждениям у людей, при которых случаи нарушений безопасности движения классифицируются крушениями поездов или авариями, относятся повреждения, повлекшие за собой хотя бы одно из перечисленных последствий:

потерю зрения, слуха или какого-то органа, или утрату органом его функций;

неизгладимое обезображивание лица;
прерывание беременности;
переломы костей или другие расстройства здоровья, вызвавшие не​обходимость госпитализации пострадавшего и потерю трудоспособно​сти свыше 10 дней.

Окончательное заключение о степени тяжести телесного повреж​дения у людей при нарушениях безопасности движения устанавлива​ется медицинским учреждением по месту доставки пострадавшего.
7. Первичным документом учета крушения (аварии) является пер​вый экземпляр акта служебного расследования формы РБУ-1, утвер​жденный начальником железной дороги.
8. Первичным документом учета особого случая брака или случая брака в работе является первый экземпляр акта служебного расследо​вания формы РБУ-3.
На основании актов служебного расследования в линейных пред​приятиях, отраслевых отделах и аппарате по безопасности движения поездов отделения железной дороги все случаи брака заносятся в кни​гу РБУ-7.

9.
Крушения (аварии) и все случаи брака учитываются там, где они
произошли и относятся к соответствующему хозяйству той железной
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дороги и к тому линейному предприятию, по вине работников которого они допущены. По локомотивному и пассажирскому хозяйствам случаи брака, связанные с нарушением локомотивной бригадой своих обязан​ностей, учитываются за предприятием по месту приписки локомотивной бригады, а случаи брака, произошедшие по техническим причинам (па​дение детали локомотива или моторвагонного подвижного состава на путь, неисправность колесной пары и др.) — за предприятием по месту приписки локомотивов или моторвагонного подвижного состава (из указания МПС России от 4 сентября 2002 г. № К-794у).
Крушения, аварии и случаи брака, виновниками которых являются работники двух или более хозяйств, относятся к тому хозяйству и к тому предприятию, где работает основной виновник, что устанавлива​ется расследованием.

Нарушение безопасности движения, допущенное из-за невыполне​ния работником обязанностей, возложенных на него в порядке совме​щения профессий, учитывается по хозяйству, профессия которого со​вмещалась виновным работником.

Столкновение поезда с автотранспортным средством или другой самоходной машиной учитывается особым случаем брака, если оно произошло по вине железнодорожников и относится к тому хозяйству и к тому линейному предприятию, где работает виновник этого случая.
Столкновение поездов с автотранспортными средствами, допущен​ные не по вине железнодорожников, подлежат учету как дорожно-транспортные происшествия.

12. Крушения, аварии и случаи брака в поездной и маневровой ра​боте на участках железных дорог с шириной колеи менее 1520 мм (1435 мм, 1067 мм, 750 мм) учитываются отдельно, отчеты представ​ляются по тем же формам отдельно от случаев брака, допущенных на участках широкой колеи.
13. На начальников линейных предприятий возлагается ответствен​ность за своевременное представление актов служебного расследования случаев брака в поездной и маневровой работе в соответствующие отделы отделения железной дороги, а там где их нет — главному ревизору отде​ления железной дороги по безопасности движения поездов.
14. Ответственность за правильность и полноту первичного учета брака несут начальники линейных предприятий и начальники отделе​ний железных дорог.
15. Комментарии к отдельным особым случаям брака и случаям брака в работе:
15.1. Прием поезда на занятый путь.
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Приемом поезда на занятый путь считается случай, когда прибы​вающий поезд проследовал (хотя бы частью локомотива) открытый входной (маршрутный) светофор или пригласительный сигнал или машинист поезда получил в соответствии с порядком, предусмотрен​ным Инструкцией по движению поездов и маневровой работе на же​лезных дорогах, разрешение на следование на станцию при маршруте приготовленном на путь, занятый поездом или подвижным составом.
15.2.
Отправление поезда на занятый перегон.
Отправлением поезда на занятый перегон (блок-участок) считается случай, когда при открытом выходном светофоре или пригласитель​ном сигнале или по разрешению на отправление, переданному маши​нисту поезда в соответствии с порядком, предусмотренным Инструк​цией по движению поездов и маневровой работе на железных дорогах, и получении им в необходимых случаях дополнительного указания или сигнала отправления, поезд остановился (или проследовал без ос​тановки) и проехал выходной светофор данного пути (а при отсутст​вии светофора — предельный столбик) хотя бы частью локомотива, в то время как впереди расположенный перегон (блок-участок или стре-лочно-путевой участок) занят поездом любого направления или под​вижным составом.

15.3.
Прием поезда по неготовому маршруту.
Приемом поезда по неготовому маршруту считается случай, когда прибывающий поезд проследовал (хотя бы частью локомотива) откры​тый входной светофор или пригласительный сигнал, или машинист поезда получил в соответствии с порядком, предусмотренным Инст​рукцией по движению поездов и маневровой работе на железных до​рогах, разрешение на следование на станцию при неправильно приго​товленном или неготовом маршруте, ведущем на путь, не занятый подвижным составом, а также, когда поезду с электрической тягой приготовлен маршрут на неэлектрифицированный путь или по неэлек-трифицированному съезду, на путь с другим родом тока или на путь со снятым напряжением в контактном проводе. Случай, когда маршрут ведет на занятый путь, учитывается как прием поезда на занятый путь.
15.4.
Отправление поезда по неготовому маршруту.
Отправлением поезда по неготовому маршруту считается случай,

когда при открытом выходном светофоре или пригласительном сигна​ле или по разрешению на отправление, переданному машинисту поез​да в соответствии с предусмотренным порядком, и получении им в необходимых случаях дополнительного указания или сигнала отправ​ления, поезд остановился (или проследовал без остановки) и проехал выходной светофор данного пути (а при отсутствии светофора — пре-
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дельный столбик) хотя бы частью локомотива, при неготовом или не​правильно приготовленном маршруте, ведущем на свободный перегон (блок-участок), а также когда поезду с электрической тягой приготов​лен маршрут на неэлектрифицированный путь, на путь со снятым на​пряжением в контактном проводе или с другим родом тока. В тех слу​чаях, когда приготовленный маршрут дает возможность выхода на занятый перегон, случай брака учитывается как отправление поезда на занятый перегон.

15.5.
Уход подвижного состава на маршрут приема, отправления
поезда или на перегон.

К этому виду брака относятся также случаи самопроизвольного ухода подвижного состава на станциях за предельный столбик, со станции на подъездные пути, с перегона или с подъездных путей на станцию.

15.6.
Столкновения поездов или поезда с подвижным составом.
К этому виду брака относятся:

случаи соударения пассажирских поездов с другими пассажирски​ми (грузовыми) поездами или подвижным составом на перегонах и станциях независимо от степени минимальных повреждений, которые получил при этом пассажирский подвижной состав,

случаи соударения грузовых поездов с другими грузовыми поезда​ми или подвижным составом, в результате которых произошло повре​ждение локомотивов в объеме ремонта ТР-1 или вагона в объеме те​кущего ремонта (или более сложных ремонтов этого подвижного со​става).

15.7.
Сходы подвижного состава.
Сходами подвижного состава в поездах на перегонах и станциях, а также при маневрах, экипировке и других передвижениях считаются случаи, когда хотя бы одно колесо сошло с головки рельса и для его постановки на рельс требуется применение подъемных средств и при​способлений.

15.8. Сходы и столкновения подвижного состава при поездной и маневровой работе учитываются случаями брака такого же наимено​вания. К примеру, сход с рельсов подвижного состава из-за превыше​ния скорости движения, наезд на посторонний предмет или столкнове​ние подвижного состава из-за нерасчетливого применения тормозов при маневрах и т.д.
15.9. Отцепка вагона от пассажирского или грузового поезда в пути следования из-за грения буксы или других технических неисправно​стей.
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Как особый случай брака в работе учитывается отцепка вагона по указанным причинам от пассажирского поезда, включая отцепку сек​ции от электропоезда или вагона от дизель-поезда, коме отцепки, про​изведенной на станции отправления и назначения этого поезда.

Отцепка вагона от грузового поезда учитывается как брак, если она произведена на любой из станций (кроме конечной) гарантийного пле​ча, установленного приказом начальника железной дороги.
Учет отцепок ведется по количеству отцепленных вагонов.
15.10. Неисправность пути, подвижного состава, устройств СЦБ, 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, установ​ленного графиком движения на одни час и более.

Учету как случаи брака не подлежат задержки пассажирских поез​дов сверх времени, установленного графиком движения, на один час или более по техническим неисправностям вагонов на станциях, где имеются пункты для смены колесных пар и устранения других неис​правностей пассажирских вагонов.

15.13.
Перекрытие разрешающего показания сигнала на запре​
щающее, вызвавшее проезд запрещающего сигнала (на станции).
К этому виду брака относится перекрытие разрешающего показа​ния светофора на запрещающее (на станции) из-за неисправности уст​ройств СЦБ, выключения электроэнергии или из-за ошибки дежурного по станции (сигналиста) и др., повлекшее проезд поездом или манев​ровым составом или одиночным локомотивом запрещающего сигнала. Учитывается этот особый случай брака за хозяйством, по вине работ​ников которого произошло перекрытие сигнала. Если после перекры​тия машинист мог остановить поезд, маневровый состав или одиноч​ный локомотив перед сигналом, но не принял необходимых мер и про​ехал его, то такой случай учитывается как проезд запрещающего сиг​нала.

15.14. Отмена электропоезда или дизель-поезда из-за неисправно​сти подвижного состава с высадкой пассажиров на промежуточной станции учитывается как порча локомотива с требованием резерва в пассажирском поезде.
15.15. Если случай нарушения безопасности движения сочетает в себе несколько видов брака, то он должен быть учтен браком, обстоя​тельства которого являются первопричиной происшедшего.
Например, уход вагонов со столкновением подвижного состава или сходом его с рельсов следует учитывать как уход вагонов, проезд за​прещающего сигнала со взрезом стрелки, сходом или столкновением
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подвижного состава учитывается как проезд запрещающего сигнала и т.д. (п.п.15.13, 15.14, 15.15 из телеграфных указаний МПС России от 30.08.1996 г. № Г-8135 и от 30.05.1997 г. № Г-4410).
Из Положения об организации в ОАО «РЖД» служебного
расследования нарушений безопасности движения в поездной и
маневровой работе на железных дорогах -— филиалах ОАО «РЖД»
(утверждено ОАО «РЖД» 7 июля 2005 г. № 620)
I. Общие положения
1. Настоящее Положение разработано с учетом требований Инст​рукции о порядке служебного расследования нарушений безопасности движения в поездной и маневровой работе на железных дорогах, уг-вержденной приказом МПС России от 8 января 1994 г. № Щ «О мерах по обеспечению безопасности движения на железнодорожном транс​порте», и указания МПС России от 17 мая 1994 г. № Г-393у «Инструк​тивные указания о порядке информации, учета и отчетности по нару​шениям безопасности движения на железных дорогах».
2. Настоящее Положение определяет порядок взаимодействия под​разделений аппарата управления ОАО «РЖД» с железными дорогами, другими филиалами и структурными подразделениями ОАО «РЖД» при организации служебного расследования нарушений безопасности движения в поездной и маневровой работе (далее — безопасности дви​жения) на железных дорогах.
3. Служебное расследование нарушений безопасности движения, оформление и разбор результатов расследования на железных дорогах проводится в соответствии с Инструкцией о порядке служебного рас​следования нарушений безопасности движения в поездной и маневро​вой работе на железных дорогах, утвержденной приказом МПС России от 8 января 1994 г. № 1Ц «О мерах по обеспечению безопасности дви​жения на железнодорожном транспорте», и настоящим Положением.
4. Служебное расследование нарушений безопасности движения в зависимости от классификации (крушение, авария, особый случай бра​ка в работе, случай брака в работе) проводят руководители железных дорог, служб (отделов) железных дорог и их структурных подразделе​ний, отделений железных дорог и их структурных подразделений, ап​парата главного ревизора по безопасности движения поездов железных дорог и отделений железных дорог.
В служебном расследовании крушений поездов с тяжелыми по​следствиями (погибли или получили тяжкие телесные повреждения
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люди, произошло загрязнение окружающей среды, нанесен значитель​ный материальный ущерб) участвуют работники причастных департа​ментов (управлений) ОАО «РЖД», а также могут привлекаться (по со​гласованию) работники институтов и научных организаций железнодо​рожного транспорта.

5.
В результате расследования должны быть выявлены обстоятель​
ства и причины нарушений требований Правил технической эксплуа​
тации на железных дорогах Российской Федерации, утвержденных
МПС России 26 мая 2000 г. № ЦРБ-756 (далее — ПТЭ), других норма​
тивных актов Российской Федерации и нормативных документов ОАО
«РЖД» по вопросу безопасности движения поездов, определены ра​
ботники ОАО «РЖД», ошибочные действия которых привели к нару​
шению безопасности движения, а также разработаны профилактиче​
ские меры по недопущению подобных случаев в дальнейшем.
На основе материалов расследования и проведенных одновременно с расследованием проверок разрабатываются и осуществляются меро​приятия по предупреждению повторения аналогичных нарушений безопасности движения.

6.
Руководители структурных подразделений железных дорог, в том
числе отделений железных дорог и их структурных подразделений не​
сут ответственность за сохранность деталей верхнего строения пути,
подвижного состава, груза и устройств его крепления, ленты скоросте​
мера локомотива, ленты прохода вагона-путеизмерителя и вагона де​
фектоскопа, перевозочных документов на груз и других предметов и
документов, которые могут иметь значение при установлении причин
крушения, аварии или случая брака в работе в течение всего периода
расследования.

Решение о направлении указанных деталей и предметов на иссле​дование или испытание и решение о сроках их хранения принимаются Департаментом безопасности движения и экологии после согласования с соответствующими правоохранительными органами.
7. Ответственность за правильность классификации нарушения безопасности движения, отнесенного к крушению или аварии, свое​временное и правильное оформление материалов расследования и представление их в установленные сроки в аппарат управления ОАО «РЖД» несет начальник железной дороги.
8. Ответственность за правильность классификации нарушения безопасности движения, отнесенного к особому случаю брака в работе (или случаю брака в работе), оформление материалов расследования и своевременное представление их в аппарат управления ОАО «РЖД», органы управления железной дороги и отделения железной дороги
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несет руководитель, возглавляющий служебное расследование данного случая.

П. Организация информирования о случаях нарушений безопасности движения в поездной и маневровой работе
9.
Порядок передачи сообщения о случае нарушения безопасности
движения в причастные структурные подразделения отделения желез​
ной дороги, органы управления железной дороги, а также в правоохра​
нительные органы, и другие органы государственной власти, устанав​
ливается начальником железной дороги с учетом положений ПТЭ,
иных нормативных актов по вопросам безопасности движения.
Особое внимание должно уделяться обеспечению оперативности и полноты информации о нарушениях, приведших к крушениям, авари​ям, сходам железнодорожного подвижного состава в поездах, столкно​вениям поездов, аварийным ситуациям при перевозке опасных грузов и другим чрезвычайным ситуациям, угрожающим жизни и здоровью людей, безопасности движения или вызвавшим затруднения в поезд​ной работе.

10.
О крушениях, авариях, случаях столкновений пассажирских поез​
дов с другими поездами или железнодорожным подвижным составом,
сходах железнодорожного подвижного состава в пассажирских поездах, о
случаях брака с грузовыми поездами и при маневровой работе, в результа​
те которых пострадали люди, или допущен перерыв движения или про​
изошло загрязнение окружающей среды, а также о пожарах в поездах или
на объектах инфраструктуры железнодорожного транспорта общего поль​
зования, принадлежащей ОАО «РЖД» (далее — объекты инфраструктуры
ОАО «РЖД»), противоправных действиях в отношении объектов инфра​
структуры ОАО «РЖД», приведших к затруднениям в поездной работе и
нарушению графика движения поездов, других чрезвычайных ситуациям
и стихийных бедствиях старший дорожный диспетчер (руководитель сме​
ны) дорожного центра управления перевозками, немедленно, после полу​
чения информации от дорожного диспетчера (по району управления),
докладывает главному диспетчеру центра управления перевозками ОАО
«РЖД», главному специалисту оперативно-распорядительного отдела Де​
партамента безопасности движения и экологии и оперативному дежурно​
му Департамента по связям с общественностью.

Доклад должен содержать:
дату и время нарушения безопасности движения, сведения о по​страдавших (имеются, не имеются), номере, скорости и весе поезда, участке, станции,  перегоне (пикет, уклон, кривая,  выемка, прямая),
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свободности (занятости) соседнего пути, сошедших вагонах (количест​во груженых, порожних, их инвентарных номерах, порядковых номе​рах с головы или хвоста поезда), роде и характере груза, возможных угрозах для юридических и физических лиц, принимаемых мерах по ликвидации последствий схода и при необходимости об оказании до-мощи пострадавшим.

11.
Главный диспетчер центра управления перевозками ОАО
«РЖД» обменивается полученной информацией о случаях нарушений
безопасности движения с главным специалистом оперативно-
распорядительного отдела Департамента безопасности движения и
экологии и после ее уточнения докладывает о случившемся президенту
ОАО «РЖД», первому вице-президенту ОАО «РЖД», вице-президенту
ОАО «РЖД», в ведении которого находятся вопросы управления пере​
возками, а также руководителям причастных департаментов (управле​
ний, филиалов) через оперативных дежурных этих департаментов
(управлений, филиалов); принимает меры к уменьшению последствий
схода для эксплуатационной работы на железных дорогах; оказывает
при необходимости помощь в проведении восстановительных работ и
направляет к месту схода восстановительные поезда с других желез​
ных дорог.

12. Главный специалист оперативно-распорядительного отдела Де​партамента безопасности движения и экологии, получив информацию от главного диспетчера центра управления перевозками ОАО «РЖД», докладывает вице-президенту ОАО «РЖД», в ведении которого нахо​дятся вопросы организации безопасности движения, и руководству Департамента безопасности движения и экологии.
13. О крушениях и авариях на железной дороге начальник железной дороги обязан лично доложить президенту ОАО «РЖД», а начальник отделения железной дороги — вице-президенту ОАО «РЖД», в веде​нии которого находятся вопросы организации безопасности движения, и начальнику Департамента безопасности движения и экологии.
О случаях схода железнодорожного подвижного состава в поездах начальник железной дороги, начальник отделения железной дороги обязаны лично доложить вице-президенту ОАО «РЖД», в ведении ко​торого находятся вопросы организации безопасности движения, а на​чальник отделения железной дороги, кроме того, докладывает началь​нику Департамента безопасности движения и экологии.
О случаях травмирования пассажиров при нарушениях безопасно​сти движения доклад за подписью начальника железной дороги пред​ставляется в Департамент медицинского обеспечения, Департамент безопасности движения и экологии, Департамент по связям с общест-
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венностью, другие причастные департаменты (управления) ОАО «РЖД», филиалы и другие структурные подразделения ОАО «РЖД» с сообщением фамилий пострадавших, места их жительства и прини​маемых мер по оказанию им необходимой помощи.

14. Заместитель начальника железной дороги — главный ревизор по безопасности движения поездов о каждом крушении или аварии пассажирского поезда, а также других чрезвычайных ситуациях, при которых пострадали люди или создана угроза поражения населения, должен немедленно, независимо от времени суток, доложить по теле​фону вице-президенту ОАО «РЖД», в ведении которого находятся во​просы организации безопасности движения, и начальнику Департа​мента безопасности движения и экологии.
15. Вице-президент ОАО «РЖД», в ведении которого находятся во​просы организации безопасности движения, (при отсутствии — на​чальник Департамента безопасности движения и экологии) о крушени​ях, авариях, других чрезвычайных происшествиях, вызвавших тяже​лые последствия, в том числе загрязнение окружающей среды, инфор​мирует в установленном порядке МЧС России, Минтранс России, Ро-странснадзор.
16. Работники аппарата главного ревизора по безопасности движе​ния железных дорог обязаны немедленно, независимо от времени су​ток,
докладывать
главному
специалисту оперативно-распорядительного отдела Департамента безопасности движения и экологии полученные сообщения:
о крушениях и авариях поездов;
о всех случаях столкновения поездов с другими поездами или же​лезнодорожным подвижным составом, сходов железнодорожного под​вижного состава в поездах на перегонах и станциях;

о столкновениях и сходах железнодорожного подвижного состава при маневрах, экипировке и других передвижениях, в результате кото​рых пострадали люди или произошла задержка движения поездов бо​лее одного часа;

о следующих особых случаях брака в поездной и маневровой рабо​те независимо от последствий:

прием поезда на занятый железнодорожный 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;
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излом оси, осевой шейки или колеса;
излом боковины или надрессорной балки тележки вагона;
обрыв хребтовой балки железнодорожного подвижного состава;
отправление поезда с перекрытыми концевыми кранами;
отцепка вагона от пассажирского поезда в пути следования из-за грения буксы или других технических неисправностей;
столкновение поезда с автотранспортным средством или другой са​моходной машиной (независимо от виновности);

развал груза в пути следования;
излом рельса под поездом;
порча локомотива с требованием вспомогательного локомотива в пассажирском поезде;

ложное появление на напольном светофоре разрешающего показа​ния сигнала вместо запрещающего или появление более разрешающего показания;

взрез стрелки;
о фактах утечки опасного груза, создающей экологическую угрозу, пожарах в поездах и на объектах инфраструктуры ОАО «РЖД», других чрезвычайных ситуациях и стихийных бедствиях, угрожающих жизни и здоровью людей, безопасности движения или вызвавших затрудне​ния в поездной работе.

Доклад должен содержать данные о времени, месте случая, номере поезда, обстоятельствах и последствиях, предполагаемой или уже из​вестной причине происшествия, организации при необходимости ме​дицинской помощи пострадавшим, времени затребования восстанови​тельных и пожарных средств, о ходе ликвидации последствий, а также о возможности осуществить эту работу силами и техническими сред​ствами железной дороги.

17. Главный специалист оперативно-распорядительного отдела Де​партамента безопасности движения и экологии о полученной от работ​ников аппарата главного ревизора по безопасности движения железных дорог информации докладывает руководству Департамента безопасно​сти движения и экологии, а также передает соответствующую инфор​мацию в Департамент по связям с общественностью.
18. Главный специалист оперативно-распорядительного отдела Де​партамента безопасности движения и экологии ежедневно докладывает президенту ОАО «РЖД» о состоянии безопасности движения на же​лезных дорогах за прошедшие сутки, а при крушениях и авариях, кото​рые произошли на железных дорогах, письменная информация на​правляется также вице-президентам ОАО «РЖД».
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О случаях утечки опасных грузов из вагонов, создающих экологи​ческую угрозу, а также о наличии опасных грузов в сошедшем желез​нодорожном подвижном составе главный специалист оперативно-распорядительного отдела Департамента безопасности движения и экологии в установленном порядке передает сообщение в МЧС России, Минтранс России, а также Ространснадзор.

III. Порядок служебного расследования крушений и аварий, оформления и разбора результатов расследования
19. На расследование крушения или аварии с пассажирским поез​дом, а также крушения или аварии грузового поезда с тяжелыми по​следствиями выезжают вице-президент ОАО «РЖД», в ведении кото​рого находятся вопросы организации безопасности движения, а также вице-президенты ОАО «РЖД» в ведении которых находятся хозяйства железных дорог, по вине которых допущено крушение, начальник Де​партамента безопасности движения и экологии, начальники причаст​ных департаментов (управлений), филиалов и других структурных подразделений ОАО «РЖД».
20. Решение об участии в расследовании других работников ОАО «РЖД» принимается: для аппарата управления ОАО «РЖД» — вице-президентом ОАО «РЖД», в ведении которого находятся вопросы ор​ганизации безопасности движения; для органа управления железной дороги — начальником железной дороги.
21. Для расследования крушений с тяжелыми последствиями (ги​бель людей, тяжелые экологические и материальные последствия, тер​рористический акт) при необходимости образуется комиссия, состав и задачи которой определяет президент ОАО «РЖД».
22. Материал служебного расследования крушения или аварии не позднее 10-ти дней с момента крушения или аварии направляется ап​паратом главного ревизора по безопасности движения железной дороги в Департамент безопасности движения и экологии.
23. Техническое заключение, предложения, вытекающие из мате​риала служебного расследования крушения или аварии, происшедших не по вине работников ОАО «РЖД», направляются департаментами, в хозяйствах которых допущены эти случаи, в соответствующие сторон​ние организации для принятия этими организациями мер по недопу​щению нарушений безопасности движения.
24. Департамент безопасности движения и экологии после провер​ки полноты и качества оформления материалов в представленном деле о крушении или аварии регистрирует это дело и передает его в соот-
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ветствующие департаменты (управления) для использования при раз​боре обстоятельств крушения или аварии.

25.
Президент ОАО «РЖД» не позднее 15-ти дней с момента про​
исшествия проводит разбор обстоятельств крушения с участием вице-
президентов ОАО «РЖД», руководителей причастных департаментов
(управлений) ОАО «РЖД» и с вызовом в ОАО «РЖД» руководителей
железной дороги, других причастных филиалов и структурных подраз​
делений ОАО «РЖД» и отделения железной дороги.

Разбор обстоятельств крушения с тяжелыми последствиями при не​обходимости может проводиться на заседании правления ОАО «РЖД».
26. Разбор обстоятельств аварии и схода в пассажирском поезде проводит первый вице-президент ОАО «РЖД» или по его поручению вице-президент ОАО «РЖД», в ведении которого находятся вопросы организации безопасности движения, не позднее 15-ти дней с момента происшествия с участием руководителей причастных департаментов (управлений) ОАО «РЖД», работников Департамента безопасности движения и экологии с вызовом в ОАО «РЖД» руководителей желез​ной дороги, других причастных филиалов ОАО «РЖД» и отделения железной дороги.
27. По результатам разборов крушений, аварий железной дорогой и департаментом, в хозяйстве которого допущено нарушение безопасно​сти движения разрабатываются меры по предупреждению аналогич​ных случаев на железных дорогах.
За выполнением принятых при разборах нарушений безопасности движения решений и разработанных мероприятий в ОАО «РЖД» уста​навливается контроль.

28.
По истечении двух месяцев после допущенного крушения или
аварии начальник железной дороги должен представить в Департамент
безопасности движения и экологии информацию о выполнении меро​
приятий, разработанных железной дорогой по результатам расследова​
ния крушения или аварии.

Одновременно с этим заместитель начальника железной дороги — главный ревизор по безопасности движения поездов представляет в Департамент безопасности движения и экологии следующие дополни​тельные документы:

справки о фактическом выпуске из ремонта подвижного состава и стоимости ремонта за подписью начальника депо и заместителя на​чальника отделения железной дороги — главного ревизора по безопас​ности движения поездов. Если поврежденный железнодорожный под​вижной состав первоначально подлежал ремонту, а фактически исклю-
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чен из инвентаря, это должно быть указано в справке с объяснением причин;

справку о материальном ущербе от крушения или аварии в денеж​ном выражении (от порчи и утраты груза и отдельно от повреждения технических средств и сооружений);

справки о расходах восстановительных поездов (на рабочую силу, материалы, питание и т.п.), а также иных расходах на восстановление поврежденных объектов инфраструктуры ОАО «РЖД» и железнодо​рожного подвижного состава;

списки пострадавших и справки лечебных учреждений с оконча​тельным медицинским диагнозом и продолжительностью сроков лече​ния (если при крушении или аварии имелись пострадавшие люди).
29.
По окончании разбора и проведения необходимых мероприятий,
но не позднее трех месяцев после крушения или аварии, причастный
департамент (управление) ОАО «РЖД» возвращает дело о крушении
или аварии Департаменту безопасности движения и экологии,
оформленное в установленном порядке, для сдачи в архив.
В деле, кроме материалов, полученных от железных дорог, должны содержаться:

протокол разбора в аппарате управления ОАО «РЖД»;
заключение соответствующего департамента (управления) о вы​полнении мероприятий по предупреждению повторения подобных случаев нарушений безопасности движения.

30. О каждом случае неправильного определения в ходе расследо​вания нарушения безопасности движения степени повреждения желез​нодорожного подвижного состава руководитель депо (завода), в кото​рое направлен поврежденный железнодорожный подвижной состав, сообщает телеграфом заместителю начальника железной дороги — главному ревизору по безопасности движения и информирует Депар​тамент безопасности движения и экологии. Заместитель начальника железной дороги — главный ревизор по безопасности движения поез​дов такие случаи расследует и не позднее чем через трое суток после получения сообщения докладывает о принятых мерах в Департамент безопасности движения и экологии.
31. Акты на исключение из инвентаря железнодорожного подвиж​ного состава, поврежденного при крушениях или авариях, должны быть в течение месяца оформлены и направлены: по грузовым вагонам — в Департамент вагонного хозяйства, по пассажирским вагонам — в Департамент дальних пассажирских перевозок, по локомотивам — в Департамент локомотивного хозяйства. Акты должны быть подписаны
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членами комиссии, а также заместителем начальника железной дороги — главным ревизором по безопасности движения поездов.
Оформление актов на исключение из инвентаря железнодорожного подвижного состава должно быть согласовано департаментами локо​мотивного, вагонного хозяйства и дальних пассажирских перевозок с Департаментом безопасности движения и экологии.

IV. Порядок служебного расследования, оформления результатов и разбора случаев брака в поездной и маневровой работе
32. Для расследования случаев схода железнодорожного подвижно​го состава в поезде создается комиссия, состав которой утверждает вице-президент ОАО «РЖД», в ведении которого находятся вопросы организации безопасности движения.
33. В расследовании случая схода железнодорожного подвижного состава в поезде участвуют работники причастных департаментов (управлений) ОАО «РЖД».
34. Комиссию по расследованию схода железнодорожного подвиж​ного состава в поезде возглавляют:
начальник или заместитель начальника Департамента безопасности движения и экологии, если в ее состав входят руководители или замес​тители руководителей департаментов (управлений);

вице-президент ОАО «РЖД», в ведении которого находятся вопро​сы организации безопасности движения, если в ее состав входят вице-президенты ОАО «РЖД».

35. Руководитель, возглавляющий комиссию по расследованию схо​да железнодорожного подвижного состава в поезде, докладывает пре​зиденту ОАО «РЖД» о результатах расследования, принятых мерах и, при необходимости, вносит предложение о подготовке соответствую​щего документа ОАО «РЖД» по результатам расследования схода же​лезнодорожного подвижного состава в поезде или о разборе в ОАО «РЖД» случая схода.
36. Материал расследования особого случая брака в работе, обстоя​тельства которого разбираются начальником железной дороги, высы​лается не позднее 15-ти дней после происшествия в соответствующий департамент (управление) ОАО «РЖД» для рассмотрения и принятия мер по предупреждению повторения подобных случаев.
37. Разбор обстоятельств случая схода железнодорожного подвиж​ного состава в грузовом поезде проводит вице-президент ОАО «РЖД», ведающий хозяйством, в котором допущен данный случай, а при воз​никновении разногласий в определении причины происшествия, про-
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водит вице-президент ОАО «РЖД», в ведении которого находятся во​просы организации безопасности движения.

38. Разбор обстоятельств нарушений безопасности движения, кото​рые вызвали серьезные осложнения в графике движения поездов, зна​чительные повреждения объектов инфраструктуры, принадлежащей ОАО «РЖД», травмирования людей, проводит вице-президент ОАО «РЖД», в ведении которого находятся вопросы организации безопас​ности движения, или вице-президенты ОАО «РЖД» по соответствую​щему хозяйству.

Из приказа «О планово-предупредительной системе обеспечения безопасности движения в локомотивном хозяйстве»
(утвержден МПС России 16 июня 1994 г. № 1ЦЗ)
1.5. Каждый случай нарушения непрерывной продолжительности работы локомотивных бригад расценивать, как серьезную угрозу безо​пасности движения, расследовать в установленном порядке с приняти​ем необходимых мер.

Рекомендовать использование системы взаимной экономической ответственности локомотивных депо и отделений железных дорог за непроизводительные потери рабочего времени локомотивных бригад и нерациональное использование локомотивов.

4. При заступлении на работу на удаленных станциях и отсутствии медперсонала установить порядок явки локомотивных бригад к де​журным по станциям для контроля за работоспособностью машини​стов и их помощников с отметкой в маршрутах машиниста о допуске к работе.

6. Утвердить прилагаемые основные мероприятия планово-предупредительной системы обеспечения безопасности движения в локомотивном хозяйстве.
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Приложение к приказу МПС России от 16 июня 1994 г. №1ЦЗ
	№ п/п
	Наименование мероприятий
	Периодичность
	От
исполнители

	1.3.
	Разрабатывать анализы состояния безо​пасности движения, трудовой и производ​ственной дисциплины, работы и отказов технических средств безопасности, орга​низации труда и отдыха локомотивных бригад, технического состояния ТПС и графика движения поездов.
	нарастающим итогом ежеквартально
	Т,НОД,ТЧ

	1.4.
	На основе анализа разрабатывать планы и мероприятия по усилению безопасности движения и укреплению дисциплины.
Осуществлять контроль за ходом их вы​полнения.
	ежегодно
	Т, НОДТ, ТЧ

	1.5.
	Установить периодичность комплексной проверки организации профилактической работы по усилению безопасности движе​ния и укреплению дисциплины в локомо​тивных депо и отделениях дорог, кроме Московской и Октябрьской.
Московской и Октябрьской:
Производить  разбор  результатов  ком​плексных проверок у руководства дороги, отделения дороги, издавать распоряжения с  выводами   и   мерами   по  устранению недостатков.
Считать неблагополучным  по безопас​ности движения локомотивное депо, до​пустившее крушение, аварию или 2 проез​да запрещающих сигналов.
Оказывать    помощь   неблагополучным депо, производить  проверки устранения недостатков.
	ежегодно
1 раз в 2 года после проверки
при необходимости в течение года
ежеквартально
	Т
Т НЗТ, НОД
НЗТ, НОД
т т

	1.6.
	Рассматривать на совещаниях локомо​тивных    бригад    фафик    исполненного движения, состояние безопасности движе​ния и дисциплины, организацию труда и отдыха локомотивных бригад с принятием мер по устранению недостатков.
	ежемесячно в одном из депо
	нзт,т,
НОД

	1.7.
	Установить на дороге единый порядок устранения недостатков по Книге замеча​ний машинистов, обеспечить контроль за его соблюдением.
При отсутствии в течение 10 дней ин​формации о принятых мерах, докладывать НОД, РБ.
	до 01.09.94 г. постоянно
	НЗТ, Т, ТЧ


2 Сборник материалов по безопасности движения...
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	№ п/п
	Наименование мероприятий
	Периодичность
	Отв. исполнители

	1.8.
	Рассматривать     выполнение     графика движения пассажирских поездов, причины сбоев эксплуатационной работы, наруше​ния  дисциплины  и   грубые  нарушения, выявленные по скоростемерным ленгам, отказы, браки в работе, принимать опера​тивные меры  по указанным случаям с докладом вышестоящим организациям.
	ежесуточно
	ТЧ, НОД, Т, НЗТ

	2.2.
	Обеспечить техническое обучение локо​мотивных и ремонтных бригад с учетом отработки   действий    в    нестандартных ситуациях.
Для повышения качества обучения тех​нические занятия поводить силами спе​циалистов     и     инженерно-технических работников  депо,  отделов  отделений,  а также преподавательского состава транс​портных учебных заведений.
	постоянно постоянно
	Т,ТЧ НОДТ, ТЧ

	2.3.
	Обеспечить  предрейсовый   инструктаж локомотивных бригад с использованием технических средств, исключив допуск к работе без ознакомления с текущей ин​формацией   по  состоянию  безопасности движения.
	постоянно
	Т,ТЧ

	2.4.
	С целью своевременной подготовки ма​шинистов для работы в первую зиму про​изводить их назначение на самостоятель​ную работу на железных дорогах, кроме Московской,  Юго-Восточной  и  Северо-Кавказской
на Московской, Юго-Восточной и Севе​ро-Кавказской
	до 1 сентября до 1 октября
	Т,ТЧ Т,ТЧ

	3.1.
	Обеспечить  профессиональный  психо​физиологический отбор работников локо​мотивных бригад по утвержденным МПС и ЦК профсоюза критериям и методикам в соответствии    с    указанием    МПС    от 25.11.93 г. № 226у «Об ускорении внедре​ния достижений инженерной психологии в локомотивном хозяйстве».
	с 01.01.95 г. постоян​но
	НЗТ,Т, НОД

	3.2.
	Установить   персональную   ответствен​ность должностных лиц депо за своевре​менное прохождение периодических ме​дицинских освидетельствований и поря​док, исключающий допуск к работе лиц, не прошедших их.
	постоянно
	ТЧ


34
	№ п/п
	Наименование мероприятий
	Периодичность
	Отв. исполнители

	3.3.
	В целях поддержания работоспособности локомотивных бригад обеспечить внедрение системы медицинской реабилитации и оздо​ровления на основе активного использования имеющихся и создания новых профилакто​риев, баз отдыха, кабинетов психологиче​ской разгрузки, физкультурно-споргивных комплексов, а также рекомендаций отрасле​вой медицины по этим вопросам.
	постоянно
	ПОД, ТЧ

	4.1.
	Обеспечить организацию работы локо​мотивных бригад по именным графикам и расписаниям на уровне не менее 85%, используя для разработки и обеспечения контроля     автоматизированные     задачи АСБРИГ, АСОУП, ИОММ, АСКИБ, АРМ нарядчика.
	постоянно
	НЗТ, НОД

	4.2.
	Комплектовать локомотивные бригады для совместной работы с учетом мораль​ных  и деловых качеств,  заключения  о психологической   совместимости;   утвер​ждать  их  профессиональный состав  на летний и зимний графики движения при​казом начальника отделения.
Обеспечить постоянный состав локомо​тивных бригад; в исключительных случа​ях допуск к работе временно сформиро​ванной бригады производить с разреше​ния ТЧ или ТЧЗЭ после проведения до​полнительного инструктажа.
	2 раза в год постоянно
	НОД,ТЧ ТЧ

	4.3.
	Не допускать  к работе локомотивные бригады в случаях;
-
сокращения домашнего отдыха между
поездками более чем на % от расчетного
или продолжительностью менее 16 час.
-
более 2-х ночей подряд;
-
предоставления отдыха в пунктах обо​
рота продолжительностью менее полови​
ны времени предшествующей работы.
	постоянно
	ТЧ

	4.4.
	Не допускать случаев нарушений непре​рывной продолжительности работы локо​мотивных бригад за исключением стихий​ных  бедствий  и  чрезвычайных  обстоя​тельств. В иных случаях для доведения поезда до станции смены бригады про​должительность работы может быть уве​личена в установленном порядке. Каждый случай нарушения режима рассматривать как угрозу безопасности движения с при​нятием соответствующих мер.
	постоянно
	,     НОД
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	№ п/п
	Наименование мероприятий
	Периодичность
	Отв. исполнители

	4.5.
	Рассматривать факты сверхурочной рабо​ты, недоработок и переотдыхов локомотив​ных  бригад,  нарушения  графика  ежене​дельных дней отдыха и очередных отпус​ков, осуществлять меры по их устранению.
	ежемесячно
	НОД.ТЧ

	5.3.
	Установить  контроль по скоростемер-ных лентам за проследованием напольно​го светофора с желтым огнем со скоро​стью не более 60 км/час, подъезда к за​прещающему сигналу со скоростью не более 20 км/час за 400—500 м до него.
	постоянно
	Т,ТЧ

	5.5.
	Разрабагать и приказом по дороге (отде​лению) установить порядок  информации по радиосвязи локомотивных бригад де​журными по станциям о всех отклонениях от нормальных условий пропуска поездов и, особенно пассажирских, не полностью приготовленных маршрутах при маневро​вых передвижениях по станциям.
	до 01.09.94 г.
	НЗТ, НОД

	5.6.
	На основе передового опыта с использо​ванием ЭВМ, динамометрических вагонов совершенствовать режимные карты опти​мального и безопасного ведения поездов по участкам и, прежде всего, при работе по интенсивным технологиям (соединен​ные, длинносоставные, скоростные поез​да) и на участке со сложными условиями. Обеспечить    машинистов    локомотивов режимными картами.
	постоянно
	Т,ТЧ

	5.7.
	Установить порядок обязательного со​гласования с начальником локомотивного депо изменений и дополнений ТРА стан​ций обслуживаемых участков, оператив​ного изучения их причастными локомо​тивными бригадами. Обеспечивать локо​мотивные бригады выписками  из ТРА станций на обслуживаемых участках.
	постоянно
	Т.НОД

	5.8.
	При  вождении   пассажирских  поездов обеспечить:
-
отправление после остановки таких поез​
дов только при зеленом огне светофора;
-
информацию по радиосвязи машини​
стов поездов, принимаемых с остановкой
на станциях для скрещения с поездами, о
порядке дальнейшего пропуска;
-
сопровождение на плече обслуживания
командно-инструкторским составом депо
и отделений.
	постоянно
	т.нод
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п/п
5.9.
5.10.
7.1.

Наименование мероприятий
Обеспечить контроль за соблюдением
локомотивными бригадами скоростей
движения, установленных ПТЭ, прика​
зом начальника железной дороги, а
также выданными предупреждениями и
показаниями сигналов. Случаи превы​
шения рассматривать как профессио​
нальную неподготовленность к выпол-
няемой работе.

Установить контроль и повысить ответ​ственность за вмешательство локомотив​ных бригад в нормальную работу уст​ройств АЛСН и дополнительных прибо​ров безопасности, отключение исправно-действующих этих устройств и приборов, считая такие действия несовместимыми с должностью машиниста.
Установить порядок личного рассмотре​ния скоростемерных лент, при расшиф​ровке которых выявлено:
· превышение установленной скорости движения;

· остановки поезда перед запрещающим сигн&том (если он не возник внезапно) полным служебным или экстренным тор​можением;

· автостопные торможения из-за несвое​временного подтверждения бдительности;
· следование с выключенными, несвое временно включенными исправными устройствами АЛСН или приборами бди​тельности;

-
отсутствие или нарушение порядка
проверки действия тормозов в пути следо​
вания;
-
следование без контрольной проверки
тормозов, когда в пути следования была
выявлена их недостаточная эффектив​
ность.
С другими нарушениями локомотивной бригадой .установленного порядка ведения поезда, управления тормозами, пользова​ния устройствами безопасности.
С нарушениями в работе технических
средств безопасности (сбоя огней АЛСН,
неисправности скоростемера и его приво-
да, крана машиниста и др.).


Периодичность
постоянно
в течение суток после выявления
в течение суток после выявления
в течение суток после выявления

Отв.
исполнители
Т,НОД
Т,НОД
ТЧ
ТЧЗЭ
ТЧГ
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	п/п
	Наименование мероприятий
	Периодичность
	Отв. исполнители

	7.2.
	Ввести порядок предварительного рас​следования    нарушений    локомотивных бригад, выявленных по скороегемерных лентам,   машинистами-инструкторами   с вынесением     заключения     в     журнале ф.ТУ-133(2).
	постоянно
	Т,ТЧ

	7.3.
	Установить порядок доставки, сдачи и расшифровки   скороегемерных   лент   по всем видам движения и работы, исклю​чающий утрату лент и их расшифровку не позднее 3-суточного срока.
	постоянно
	ТЧ

	8.1.
	Обеспечить руководящим и инженерно-техническим    составом    периодический осмотр локомотивов (МВПС),  выдавае​мых из депо после ТО-3, текущих ремон​тов для вождения пассажирских поездов по закрытому графику — в эксплуатации и после ТО-2.
	постоянно
	Т,НОД

	8.3.
	Разбирать каждый случай порчи локо​мотива с пассажирским поездом, отцепки вагона МВПС в пути следования с инфор​мацией МПС о принятых мерах.
	постоянно
	н,нод

	9.1.
	Пересмотреть с учетом изменившихся условий и внедрить систему премирова​ния локомотивных и ремонтных бригад, усилив материальное стимулирование за устойчивое обеспечение графика и безо​пасности   движения,   высокое   качество обслуживания и ремонта ТПС.
	постоянно
	Т,НОД,ТЧ

	9.2.
	Проводить с участием представителей профсоюзных организаций индивидуаль​ные собеседования о роли в обеспечении безопасности движения:
-
с машинистами,
-
с помощниками машинистов.
	1 раз в год «  -  »
	ТЧ, ТЧЗЭ


Из Инструкции о порядке служебного расследования случаев схода с рельсов подвижного состава в поездах на федеральном железнодорожном транспорте
(утверждена МПС России 21 ноября 2001 г. № ЦВБ-863)
4. Определение причин схода

4.2. При осмотре места схода и обследования состояния железно​дорожного пути и подвижного состава необходимо убедиться в отсут​ствии излома рельсов, деталей подвижного состава, падения деталей подвижного состава на путь, расстройства крепления и развала груза,
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наложения посторонних предметов на путь, умышленных действий, направленных на повреждение пути, подвижного состава, сооружений и устройств железных дорог. Следует проверить положение стрелоч​ных переводов, состояние светофоров (техническое состояние, показа​ние светофора), сигналов и сигнальных знаков.

4.3. Расследование надлежит начинать с анализа режима ведения машинистом поезда по участку и соответствия его установленной тех​нологии. В этих целях необходимо:

4.3.1. Получить письменные объяснения машиниста и помощника машиниста, в которых должны содержаться конкретные ответы о при​меняемом режиме тяги (положение контроллера) и торможения поезда (торможение краном машиниста, краном вспомогательного тормоза локомотива, применение рекуперативного торможения с подачей или без подачи песка), о работе локомотивных устройств безопасности (автоматическая локомотивная сигнализация непрерывного действия (АЛСН), система автоматического управления тормозами (САУТ), комплексное локальное устройство безопасности (КЛУБ), о скорости движения, об отсутствии толчков в пути, о состоянии контактной сети. Получить информацию от машинистов встречных поездов, поездного диспетчера, дежурных по станциям, дежурных по переездам.
4.3.2. Сопоставить показания локомотивной бригады, изложенные в письменных объяснениях, с данными, полученными при расшифровке ленты скоростемера локомотива. При анализе действий локомотивной бригады использовать:
справку о наличии и состоянии тормозов поезда формы ВУ-45; натурный лист поезда формы ДУ-1, перевозочные документы на груз в сошедших вагонах;

бланк предупреждения об ограничениях скорости движения;
маршрут машиниста;
журнал технического состояния локомотива формы ТУ-152.
4.3.3. Проверить в формуляре машиниста наличие заключения ма​шиниста-инструктора о вождении поезда на данном участке. Изучить содержание замечаний проверявших действия машиниста при ведении поезда и производстве маневровой работы.
4.3.4. Организовать осмотр локомотива на соответствие его техни​ческого состояния (особенно экипажной части с тщательным осмот​ром и обмером колесных пар и автоматических тормозов) требованиям ПТЭ и иным нормативным документам.
Результаты осмотра должны быть оформлены актом, подписанным должностными лицами, проводившими осмотр локомотива, и предста​вителем ревизорского аппарата отделения железной дороги. В акте
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должны быть отражены все отступления от установленных норм неза​висимо от их отношения к случаю схода, а также ошибки и нарушения, допущенные локомотивной бригадой. При этом в обязательном поряд​ке необходима ссылка на пункты соответствующих нормативных до​кументов.

4.4. При осмотре (исходя из всех обстоятельств схода) необходимо проверить, в первую очередь, у всех сошедших вагонов:
4.4.1.
По автосцепному устройству: высоту автосцепок над уровнем
головок рельсов;

разницу по высоте между продольными осями автосцепок сошед​шего вагона с соседними вагонами.

4.4.2.
По колесным парам и буксовым узлам:
соответствие размеров колесных пар требованиям пункта 10.3 ПТЭ и Инструкции по осмотру, освидетельствованию, ремонту и формиро​ванию вагонов колесных пар;

толщину гребней и наличие остроконечного наката;
величину проката колес колесной пары;
расстояние между внутренними гранями колес колесных пар;
разницу диаметров по кругу катания колес одной колесной пары;
дефекты поверхности катания (неравномерный прокат, ползуны, выщербины, другие дефекты);

повреждения буксовых узлов (заклинивание подшипникового узла, ослабление торцевого крепления).

4.4.3.
По тележке и кузову:
состояние тормозного оборудования (толщина тормозных колодок, исправность концевых кранов, режим работы воздухораспределителей и другие факторы, характеризующие состояние тормозного оборудо​вания);

величины зазоров между скользунами;
зазоры в продольном и поперечном направлениях в узлах сопряже​ния букса-боковина;

завышение (занижение) каждого из клиньев для каждого рессорно​го комплекта;

высоту пружин в рессорных комплектах;
перекос кузова и возможное смещение груза (грузов), находящего​ся внутри кузова;

величины износов фрикционного клина, фрикционной планки, на​клонных поверхностей надрессорной балки;

базы боковых рам тележки;
наличие неравномерных износов опорных поверхностей пятника и подпятника.
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4.4.4.
Наличие трещин, характер трещин при их наличии, а также
механических повреждений в боковой раме, надрессорной балке, оси
колесной пары, колес и других деталей.

Кроме этого следует указать:
год изготовления, завод-изготовитель;
дату и место планового ремонта (пробег от ремонта);
дату и место последнего технического обслуживания.
Соответствие указанных параметров нормативных документам.
4.4.5. Если перед сходом проводились в действие тормоза поезда, в процессе расследования должна выполняться контрольная поверка тормозов с составление акта в соответствии с Инструкцией по экс​плуатации тормозов подвижного состава железных дорог. С учетом конкретных условий контрольная проверка тормозов может быть вы​полнена с несошедшими частями состава поезда или сформированным из этих частей составом на участке схода или на железнодорожной станции.
4.4.6. При сходе пассажирских вагонов надлежит убедиться в их соот​ветствии техническим требованиям, предъявляемым к пассажирским ва​гонам в эксплуатации, согласно Инструкции осмотрщику вагонов.

4.4.7. Результаты проверки технического состояния вагонов долж​ны быть оформлены актом, подписанным должностными лицами, вы​полнявшими осмотр вагона и представителем ревизорского аппарата отделения железной дороги.
В акте должны быть отражены все отступления от установленных норм, независимо от их отношения к сходу, а также ошибки и наруше​ния в действиях работников вагонного хозяйства. При этом в обяза​тельном порядке дается ссылка на пункты соответствующих норма​тивных документов.

4.4.8.
От работников пункта технического обслуживания вагонов,
на котором производилась подготовка состава к отправлению, в кото​
ром произошел сход, необходимо получить письменные объяснения, в
которых должны содержаться конкретные ответы на вопросы, касаю​
щиеся организации осмотра вагонов и опробования автотормозов, уст​
ранения выявленных неисправностей и оформления справки ВУ-45.
4.5. При осмотре состояния железнодорожного пути необходимо определить:

4.5.1. План линии:
4.5.1.1. прямая, круговая, кривая, переходная кривая;

характеристика кривой по последней съемке продольного профиля — радиусы, длины переходных кривых;
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характеристика кривой по последнему проходу путеизмерительно​го вагона ЦНИИ-4 — карточка кривой с указанием радиусов, возвы​шения наружного рельса;

характеристика кривой по последнему проходу путеизмерительно​го вагона системы КВЛП — график стрел изгиба и величины возвы​шения по кривой.

4.5.1.2. На месте схода по данным путеизмерительных вагонов ЦНИИ-4, КВЛП и визуальным осмотром проверяется наличие заводин и внепаспортных кривых.
4.5.1.3. Если при сходе имело место всползание колеса на рельс, дополнительно производится измерение стрел изгиба от хорды длиной 20 м или Юме шагом 2 м по 100 м в обе стороны от места схода.
Из Инструкции о порядке расследования и учета случаев порч,
неисправностей, непланового ремонта, повреждений и отказов
локомотивов и моторвагонного подвижного состава
(утверждена МПС России 5 августа 1994 г. № ЦТ-291)
1.3.
Порчей локомотива с требованием вспомогательного локомо​
тива в пассажирском поезде (в дальнейшем по тексту — порча) счита​
ется повреждение или отказ локомотива, вызвавшие вынужденную
остановку пассажирского поезда на перегоне или промежуточной
станции, если дальнейшее движение поезда продолжено с помощью
вспомогательного локомотива.

Отмена электропоезда или дизель-поезда из-за неисправности под​вижного состава классифицируется также как порча локомотива с тре​бованием вспомогательного локомотива в пассажирском поезде.
1.4. Неисправностью локомотива считается его повреждение или отказ, в результате которого допущена задержка поезда на перегоне хотя бы по одному из путей или на станции сверх времени, установ​ленного графиком движения, на один час и более.
1.5. Устранение последствий повреждения локомотива между пла​новыми видами ремонта и технического обслуживания, выполняемое в основном депо или на пункте технического обслуживания (ПТОЛ), при простое локомотива на стойле ПТОЛ свыше 30 минут от установ​ленной нормы для ТО-2, считается неплановым ремонтом с перечис​лением локомотива в неэксплуатируемый парк в соответствии с требо​ваниями Инструкции МПС по учету наличия, состояния и использова​ния локомотивов и моторвагонного подвижного состава № ЦЧУ-250.
1.6. Случаи порчи и неисправности локомотивов, связанные с на​рушением локомотивной бригадой своих обязанностей, учитываются
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за депо приписки локомотивных бригад, а если порчи и неисправности произошли по техническим причинам, то они учитываются за депо приписки локомотивов.

Случаи непланового ремонта локомотивов учитываются за депо приписки локомотивов в порядке, предусмотренном Инструкцией по учету наличия, состояния и использования локомотивов и моторвагон-ного подвижного состава № ЦЧУ-250.

2.8.
Расследование случаев порчи локомотива производит комис​
сия, которую возглавляет на месте первый заместитель начальника
отделения железной дороги. В комиссию входят ревизор отделения
железной дороги по безопасности движения поездов, начальник локо​
мотивного (производственного отдела) отдела отделения железной
дороги и начальник локомотивного депо приписки локомотивной бри​
гады.

Указанные лица расследуют порчу и в том случае, если локомотив по каким-либо причинам не был отцеплен в депо приписки локомо​тивной бригады.

2.9.
Расследование неисправности локомотива возглавляет началь​
ник депо, локомотивная бригада которого допустила неисправность, в
том числе и в случае, если локомотив по каким-либо причинам не был
отцеплен в депо. В расследовании принимает участие ревизор отделе​
ния железной дороги по безопасности движения поездов.
2.10. Расследование случаев непланового ремонта, повреждений и отказов локомотивов возглавляет в депо приписки локомотива началь​ник депо или его заместитель, либо руководитель депо, пункта техни​ческого обслуживания локомотивов по месту устранения последствий непланового ремонта, повреждения или отказа локомотива с передачей материалов расследования в депо приписки локомотива.
2.11. В служебном расследовании случаев порчи, неисправности, непланового ремонта, повреждения и отказа локомотива принимают участие начальник технического отдела, главный технолог, инженер, мастер, приемщик локомотивов, а также другие специалисты по реше​нию начальника железной дороги, начальника отделения железной дороги.
2.12. Если виновными в порче, неисправности, неплановом ремон​те, повреждении (отказе) локомотива являются работники другого от​деления железной дороги, другой железной дороги, завода, то их пред​ставителей вызывают для участия в служебном расследовании.
При нецелесообразности выезда представителя для совместного разбора указанных случаев брака, повреждений (отказов) локомоти​вов,  руководители  предприятий  немедленно  телеграфом  сообщают
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свое согласие на одностороннее расследование и оформление материа​лов по случаям порчи, неисправности, непланового ремонта, повреж​дения (отказа) локомотивов.

2.14. Случаи порчи или неисправности локомотива не позднее трехсуточного срока разбираются на производстве начальником локо​мотивного депо.
2.15. Обстоятельства случая порчи локомотива рассматриваются лично начальником отделения железной дороги не позднее, чем в пя​тидневный срок, заместителем начальника железной дороги, ведаю​щим локомотивным хозяйством — в семидневный срок.
2.17. Материал по порче локомотива направляется в депо, пункт технического обслуживания локомотива, по вине работников которых допущена порча локомотива, в локомотивный отдел отделения желез​ной дороги, аппарат по безопасности движения поездов отделения же​лезной дороги, службу локомотивного хозяйства управления железной дороги.

Из Инструкции по организации обращения грузовых поездов
повышенного веса и длины на железных дорогах
Российской Федерации
(утверждена МПС России 12 августа 2001 г. № ЦД-ЦТ-851)
1.5.
К поездам повышенного веса и длины относятся грузовые по​
езда обычного или специального формирования с постановкой локо​
мотива (локомотивов):

в голове состава весом от 6,0 до 9,0 тыс. т с числом осей от 350 до 400 (включительно);

в голове состава из порожних вагонов с числом осей от 350 до 520 (включительно);

в голове и в хвосте состава весом от 6,0 до 12,0 тыс. т с числом осей от 400 до 560 (включительно);

в голове и последней трети состава весом от 8,0 до 16,0 тыс. т с числом.осей от 540  до 780;

в голове состава весом более 8,0 тыс. т с разрешения МПС России.
1.6.
К соединенным поездам относятся грузовые поезда с постанов​
кой действующих локомотивов в голове и середине состава:
весом от 6,0 до 12,0 т с числом осей более 400 до 540 (включитель​но), с объединенной тормозной магистралью;

с составом из груженых и составом из порожних вагонов весом от 6,0 до 10,0 тыс. т с числом осей более 400 до 680 (включительно), с объединенной тормозной магистралью;
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из порожних вагонов с числом осей более 480 до 780 (включитель​но), с объединенной тормозной магистралью.

1.8. Пропуск поездов повышенного веса и длины допускается на од​нопутных и двухпутных участках в любое время суток при температуре не ниже -30°С, а поездов из порожних вагонов не ниже —40°С, при тем​пературе ниже указанной — с разрешения Министерства путей сообще​ния Российской Федерации. Не допускается обращение поездов повы​шенного веса и длины при гололеде на контактной сети более 3,0 мм.
1.9. Объединение и разъединение поездов разрешается на спусках до 0,004 и подъемах до 0,006 с соблюдением условий безопасности. Места соединения и разъединения поездов устанавливаются с учетом благоприятных профильных условий, секционирования контактной сети и условий видимости и утверждаются начальником отделения железной дороги, а при отсутствии в составе железных дорог отделе​ний железных дорог — заместителем начальника железной дороги.
1.11.
Не подлежат соединению поезда, в составе которых вагоны с
негабаритными грузами нижней третьей и выше, боковой четвертой и
выше степеней негабаритное™, а также со сверхнегабаритными гру​
зами, со взрывчатыми материалами, опасными грузами, груженные
транспортеры с числом осей 16 и выше, а также транспортеры или
единицы другого подвижного состава, требующие особых условий
пропуска или общего ограничения скорости следования до 50 км/час,
порожние транспортеры всех типов, специальный самоходный под​
вижной состав, вагоны с людьми (кроме поездов с командами и про​
водниками, сопровождающими груз, и охраной).

В грузовом поезде весом более 12,0 тыс. т грузовые вагоны, разме​щенные между локомотивами, должны иметь загрузку нетто не менее 50 т.

Не подлежат соединению поезда, если в первом поезде имеется специальный самоходный подвижной состав (путевые машины, а так​же снегоочистители, снегоуборочные машины, укладочные краны, моторные платформы, дрезины, мотовозы), секции моторвагонного подвижного состава, одиночные вагоны для перевозки легковесных грузов, а также вагоны пассажирского парка.

Указанные вагоны не разрешается ставить в поезда повышенного веса и длины с постановкой действующих локомотивов в голове и хво​сте, а также в голове и последней трети состава.

1.12. Порядок соединения поездов на перегонах в темное время су​ток устанавливается местной инструкцией.
1.13. Обращение поездов повышенного веса и длины разрешается на участках с руководящими спусками (включительно):
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при наличии ограничений скорости 25 км/час и менее — до 0,008;
в остальных случаях — до 0,012;
поездов из порожних вагонов с числом осей более 350 — до 0,018.
1.14. Все локомотивы, предназначенные для вождения соединен​ных грузовых поездов и грузовых поездов с локомотивами в послед​ней трети состава или хвосте состава, должны быть оборудованы ра​диостанциями с двумя диапазонами KB и УКВ.
1.15. К вождению поездов повышенного веса и длины допускаются специально обученные машинисты и помощники машинистов, имею​щие заключение машиниста-инструктора, записанное в формуляре машиниста и помощника машиниста, в знании настоящей Инструкции и проведении практических поездок, со стажем работы машинистом грузового движения на данном участке не менее одного года и классом квалификации не ниже третьего. В остальных случаях обязательно сопровождение таких поездов машинистом-инструктором. Списки машинистов, допущенных к вождению поездов повышенного веса и длины, утверждаются начальником депо, согласовываются с главным ревизором по безопасности движения отделения железной дороги, ут​верждаются начальником отделения железной дороги и выдаются на​рядчикам локомотивных бригад, дежурным по основным и оборотным депо, подменным пунктам и поездному диспетчеру по локомотивам. При отсутствии в составе железных дорог отделений железных дорог, списки машинистов утверждаются заместителем начальника железной дороги, ведающим локомотивным хозяйством после согласования с главным ревизором по безопасности движения железной дороги. Вновь сформированная локомотивная бригада, выполняющая первую совместную поездку, не допускается к ведению поезда повышенного веса и длины.
1.19. Участки обращения поездов повышенного веса и длины уста​навливаются приказами и указаниями в пределах:

отделения — начальником отделения железной дороги;
двух и более отделений — начальником железной дороги;
двух и более железных дорог — Министерством путей сообщения Российской Федерации.
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Из указания «О порядке учета, маркировки (клеймения),
выдачи и хранения тормозных башмаков и других переносных
средств закрепления подвижного состава»
(утверждено МПС России 20 февраля 1992 г. № С-175у)
1.
Учет тормозных башмаков, получаемых предприятиями (струк​
турными единицами, подразделениями) железнодорожного транспорта
со складов (баз) материально-технического обеспечения, из ремонта и
выдаваемых для пользования, производится в Книге инструмента
строгого учета ф. ПУ-80а, которая ведется в месте постоянного хране​
ния тормозных башмаков (кладовой) лицами, уполномоченными руко​
водителями предприятий для выполнения этой работы.
О выдаче тормозных башмаков из кладовой в данной книге делает​ся запись, в которой указывается количество и номера выдаваемых тормозных башмаков, место их использования, дата выдачи и удосто​веряется росписью работника, получившего тормозные башмаки.
2.
Места нахождения тормозных башмаков, их количество с указа​
нием порядковых номеров, а также перечень лиц, ответственных за
сохранность тормозных башмаков устанавливается:

на железнодорожных станциях — техническо-распорядительными актами станций;

на других предприятиях железнодорожного транспорта (вагонных и локомотивных депо, промывочно-проиарочных и путевых машин​ных станциях, пунктах подготовки вагонов, дистанциях пути, энерго​участках, предприятиях промышленного железнодорожного транспор​та и пр.) — нормативно-технической документацией этих предпри​ятий;

на подъездных путях промышленных предприятий и организаций, обслуживаемых локомотивом железной дороги или находящихся на ее балансе — местными инструкциями по обслуживанию подъездных путей.

3.
В дежурных помещениях постов, пунктов маневровых районов,
на локомотивах и других подвижных единицах, где используются тор​
мозные башмаки, вывешиваются инвентарные описи, в которых ука​
зывается количество и порядковые номера закрепленных за ними тор​
мозных башмаков и должности работников, ответственных за их со​
хранность.

В инвентарных описях, находящихся в помещениях регулировщи​ков скорости движения вагонов, указывается количество тормозных башмаков, закрепленных за каждых пучком (путем) сортировочного парка.
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4.
Каждый тормозной башмак, находящийся в эксплуатации, дол​
жен иметь маркировку (клеймо), которая наносится специальными
клеймами на верхней горизонтальной поверхности полоза тормозного
башмака на расстоянии не более 70 мм от опорной колодки. Кроме
этого, на боковой или торцевой поверхности корпуса колодки масля​
ной краской белого цвета может наноситься порядковый номер тор​
мозного башмака.

Эксплуатация немаркированных (неклейменных) тормозных баш​маков запрещается.

5.
Маркировка (клеймо) тормозных башмаков, используемых для
закрепления подвижного состава, должна содержать:
на станциях — четырехзначный код станции (по единой сетевой разметке) и порядковый номер тормозного башмака, начиная с едини​цы по фактическому их наличию на данной станции. Например, для станции Бекасово Московской железной дороги форма маркировки (клейма) будет следующая — «1800 001»;

на двусторонних сортировочных станциях нумерация тормозных башмаков ведется раздельно для каждой системы. В этом случае к че​тырехзначному коду станции (по единой сетевой разметке) через знак «-» добавляется индекс сортировочной системы «Н» или «Ч» и поряд​ковый номер тормозного башмака, начиная с единицы по фактическо​му их наличию в данной сортировочной системе. Например, для не​четной системы станции Ховрино Октябрьской железной дороги фор​ма маркировки (клейма) будет следующая — «0600-Н 002»;
на других предприятиях железнодорожного транспорта номер сете​вого района (по единой сетевой разметке), где расположено данное предприятие, его телеграфный шифр и порядковый номер тормозного башмака, начиная с единицы по фактическому их наличию на этом предприятии. Например, для вагонного депо Перово Московской же​лезной дороги форма маркировки (клейма) будет следующая — «19 ВЧД-5 03»;

на подъездных путях промышленных предприятий и организаций — сокращенное (условное) наименование промышленного предпри​ятия (по ведомости подъездных путей), код станции примыкания (по единой сетевой разметке) и порядковый номер тормозного башмака, начиная с единицы по фактическому их наличию на данном подъезд​ном пути. Например, для подъездного пути чаеразвесочноной фабри​ки, примыкающей к станции Москва—Сортировочная Московской железной дороги форма маркировки (клейма) будет следующая — «Чай ф-ка 1939 04» или «ветка 5 1939 04».
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6. Маркировка (клеймо) тормозных башмаков используемых для торможения вагонов на сортировочных горках и вытяжных путях станций, должна содержать четырехзначный код станции (по единой сетевой разметке), через знак «-» индекс сортировочной системы «Н» или «Ч» (для двухсторонних сортировочных станций), буквенное обо​значение «Г» (горка) и номер пучка (пути), за которым закреплены тормозные башмаки. Например, для второго пучка сортировочного парка станции Бекасово Московской железной дороги форма марки​ровки будет следующая — «1800-Г 2», для третьего пучка сортировоч​ного парка четной системы станции Люблино — «1900-ЧГ 3», для пя​того сортировочного пути станции Люберцы-2 — «1943-Г 5».
7. Все тормозные башмаки, используемые для закрепления под​вижного состава (независимо от принадлежности), должны иметь ок​раску в виде четырех поперечных полос белого цвета, наносимые на горизонтальной плоскости и обоих бортах полоза башмака масляной краской.
Окраска тормозных башмаков используемых для торможения от​цепов при расформировании составов на сортировочных горках и вы​тяжных путях, не требуется.

8.
Перед приемом дежурства, работники, на которых возложена от​
ветственность за сохранность тормозных башмаков, должны лично
проверить их наличие, исправность и соответствие данным инвентар​
ной описи. К моменту сдачи дежурства тормозные башмаки, кроме
уложенных на путях, должны находиться в установленном для хране​
ния месте. В журнале приема и сдачи дежурства работником, сдаю​
щим дежурство, должна быть сделана запись, в которой указывается
место нахождения тормозных башмаков, их состояние, количество и
инвентарные номера. Например «на 10 пути — 3 башмака №№01, 02,
03№ в ящике (на стеллаже) 5 пути — 2 башмака №№04, 05; башмак
№8 - неисправен; башмак№9 сдан в кладовую для замены» и т.д. Дан​
ная запись удостоверяется росписями работников, сдающих и прини​
мающих дежурство.

В процессе дежурства каждый работник по кругу своих обязанно​стей несет личную ответственность за сохранность тормозных башма​ков, закрепленных за обслуживаемым постом, пунктом, маневровым районом, пучком (путем) сортировочного парка, локомотивом (други​ми подвижными единицами).

9.
Пришедшие в негодность в процессе работы тормозные башмаки
должны быть изъяты из эксплуатации и исключены из инвентаря. Об
изъятии неисправных тормозных башмаков в Книге инструмента стро​
гого учета ф. ПУ-80а делается запись, в которой указывается количе-
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ство и номера тормозных башмаков, дата поступления их в кладовую и место использования, а в графе «Примечание» делается отметка «не​исправен».

Основанием для выдачи нового тормозного башмака с соответст​вующей маркировкой служит сданный для замены неисправный тор​мозной башмак.

Для хранения неисправных тормозных башмаков на предприятиях в специальных местах должны устанавливаться запираемые ящики.
Об исключении тормозных башмаков из инвентаря составляется акт, в котором указывается их количество и маркировка. Акт подписы​вается руководителем предприятия, лицом, уполномоченным для вы​полнения работы по учету, маркировке, выдаче и хранению тормозных башмаков и другим материально ответственным лицом.
При исключении тормозных башмаков из инвентаря их маркировка (клеймо) должна быть уничтожена.

Сдача тормозных башмаков в ремонт или металлолом оформляется установленным порядком.

10.
При утере тормозного башмака составляется акт, в котором ука​
зывается маркировка (клеймо), дата, время и место обнаружения его
утери. Акт подписывается руководителем смены (маневровым диспет​
чером, дежурным по станции, мастером, бригадиром), на участке ко​
торого допущена утеря, а также работником непосредственно ответст​
венным за сохранность тормозных башмаков и передается руководи​
телю предприятия для расследования и привлечения виновных к от​
ветственности.

Об утере тормозного башмака руководитель железнодорожного предприятия дает телеграмму в адреса всех предприятий своего отде​ления и УРБ и сообщает в правоохранительные органы для принятия оперативных мер по розыску:

В Книге инструмента строгого учета ф. ПУ-80а против записи о выдаче утерянного тормозного башмака в графе «Примечание» дела​ется отметка «утерян» с указанием даты составления акта. После этого разрешается взамен утерянного выдать новый тормозной башмак с данной маркировкой.

11. Порядок учета, маркировки (клеймения) и выдачи тормозных башмаков на станциях 4 и 5 классов устанавливается начальником от​дела перевозок отделения железной дороги.
12. Руководители предприятий обязаны периодически, не реже од​ного раза в квартал, проводить проверки наличия и исправности тор​мозных башмаков, соответствие их маркировки (клейм) инвентарным
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описям, правильности учета, выдачи и хранения и принимать меры по устранению обнаруженных недостатков.

Примечание: указанный порядок учета, маркировки (клеймения), выдачи и хранения тормозных башмаков распространяется и на другие переносные средства для закрепления подвижного состава.
Из Должностной инструкции дежурному по основному,
оборотному локомотивному депо, пункту оборота локомотивов
и подмены локомотивных бригад
(утверждена МПС России 17 октября 1996 г. № ЦТ-401)

1.2.
Дежурный по депо обеспечивает:
руководство работой всех работников единой смены;
явку локомотивных бригад в предстоящую поездку или на другие виды работ;

подготовку и выдачу локомотивов (МВПС) под поезда и на другие виды движения согласно плану и графику оборота, а также их поста​новку в ремонт и на техническое обслуживание.

1.3.
В единую смену, возглавляемую дежурным по депо, входят:
диспетчер локомотивного депо;

мастера пунктов технического обслуживания, работающие посменно;
нарядчики и работники, занятые на вызове локомотивных бригад в поездку;

локомотивные бригады, занятые на прогреве, экипировке локомо​тивов (МВПС), маневровой работе на деповских путях и путях складов топлива;

водители автомобилей, работающие на доставке локомотивных бригад в поездку, дома отдыха локомотивных бригад;
дежурный помощник начальника склада топлива;
техники по расшифровке лент скоростемеров, операторы центра оперативно-технического учета работы локомотивного депо, рабо​тающие посменно;

дежурные стрелочных постов;
дежурные дома отдыха локомотивных бригад.
1.4. Дежурный по депо в отсутствие начальника локомотивного де​по и его заместителей является старшим в вопросах эксплуатационной деятельности депо.
1.5. Дежурный по депо непосредственно подчиняется заместителю начальника локомотивного депо по эксплуатации и в оперативном от​ношении — диспетчерскому аппарату отделения железной дороги.
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1.6. В своей работе дежурный по депо руководствуется приказами, указаниями, правилами и инструкциями МПС России и железной до​роги, правилами и инструкциями по обеспечению исправного сани-тарно-технического состояния тягового подвижного состава (ТПС), суточным планом поездной и маневровой работы, планом выдачи ло​комотивов на другие виды движения, планом-заданием на постановку и выпуск локомотивов (МВПС) из всех видов текущего ремонта и тех​нического обслуживания и принимает решения с учетом оперативной поездной обстановки.

2.1.
При вступлении на смену дежурный по депо обязан:
изучить план предстоящей работы;

проверить обеспечение локомотивными бригадами суточного сменного плана поездной и маневровой работы;

убедиться в наличии и состоянии локомотивов (МВПС), находя​щихся во всех видах текущего ремонта, технического обслуживания и в резерве;

ознакомиться с планом или графиком постановки, заправки и вы​пуска локомотивов (МВПС) из ремонта и технического обслуживания;
проверить состояние средств экипировки, поворотных устройств, работу водоснабжения и электросилового хозяйства, устройств элек​троснабжения и контактной сети;

ознакомиться с вновь поступившими приказами, указаниями и дру​гими нормативными правовыми актами МПС России, заданиями руко​водства депо;

принять, в установленном порядке, инвентарь особого учета, закре​пленный за дежурным по депо по фактическому наличию с отметкой в журнале;

ознакомить всех работников смены с планом предстоящей работы;
проинструктировать всех работников смены по вопросам охраны труда и техники безопасности.

2.2.
После выполнения текущего ремонта и технического обслужи​
вания локомотивов (МВПС) дежурный обязан:

проверить наличие и исправность инструмента, сигнальных при​надлежностей и тормозных башмаков, наличие записи в журнале тех​нического состояния формы ТУ-152 о выполненном ремонте;

убедиться в полном обеспечении топливом, смазкой, охлаждающей жидкостью, песком;

проверить наличие записи, заверенной должностным лицом, в Кни​ге учета готовности локомотивов (МВПС) (форма ТУ-150).

Только после устранения выявленных недостатков и повторного предъявления на осмотр, дежурный по депо принимает решение о вы-
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даче локомотивов (МВПС) под поезда, на маневры и на другие виды движения.

При наличии запрета выдачу локомотива (МВПС) на линию посто​янно действующей комиссией санитарного надзора, записанного в журнале оперативных распоряжений дежурного по депо и подтвер​жденного актом отмеченных недостатков, не разрешается выдавать локомотив (МВПС) под поезд.

2.3.
Дежурный по депо обязан, обеспечивать сохранность локомо​
тивов (МВПС) на деповских путях в порядке, установленном в локо​
мотивном депо, руководствуясь следующим:

локомотивы (МВПС) должны быть заторможены ручными тормо​зами, а на путях, имеющих уклон, под колесные пары должны быть подложены тормозные башмаки. Порядок установки и количество тормозных средств должны соответствовать местной инструкции, ут​вержденной руководителем депо;

на паровозах в горячем состоянии реверс должен быть установлен на центр, а регулятор заперт на замок;

кабины машиниста локомотивов (МВПС) должны быть заперты на замок, ключи от кабины машинистов и пультов управления локомоти​вами (МВПС) должны храниться в шкафу в помещении дежурного по депо;

в зимнее время все оборудование локомотивов (МВПС), подвер​женное замораживанию и потере сопротивления изоляции, должно быть поставлено на прогрев (просушку) в порядке, установленном в депо.

Температура воздуха в салонах вагонов моторвагонных поездов, выдаваемых под посадку пассажиров, должна быть не менее 11 °С.
При сильных морозах, для предупреждения примерзания паровозов к рельсам, они должны, по указанию дежурного по депо, периодически передвигаться машинистами локомотивов или специально выделен​ными, лицами, имеющими право управления паровозом.
Количество работников или локомотивных бригад, занятых на про​греве локомотивов (МВПС) на деповских путях, устанавливается на​чальником локомотивного депо, исходя из местных условий работы.
2.4.
Дежурный по депо при выполнении своих должностных обя​
занностей должен лично или через работников смены контролировать:
соблюдение поточности передвижений по деповским путям локо​мотивов (МВПС);

маневровую работу на деповских путях в соответствии с местной инструкцией;
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выполнение всеми работниками смены, а также локомотивными бригадами при приемке или сдаче локомотивов (МВПС) правил и ин​струкций по технике безопасности и производственной санитарии, требований безопасности движения;

состояние стрелочных переводов деповских путей, деповских обу​стройств в цехах и на территории депо, экипировочных устройств и смотровых канав;

содержание в надлежащем порядке территории депо, пунктов тех​нического обслуживания и мест экипировки локомотивов (МВПС).
По выявленным недостаткам и отступлениям от норм содержания локомотивов (МВПС), сооружений и устройств деповского хозяйства дежурный по депо принимает меры к их устранению.
2.5.
Дежурный по депо обязан:
лично контролировать явку локомотивных бригад на работу со​гласно графику, наряду или вызову и предоставление им нормального отдыха;

принимать меры к недопущению нахождения локомотивных бри​гад в пунктах оборота локомотивов сверх времени, установленного нормой;

заблаговременно уведомлять очередную локомотивную бригаду об изменении времени явки ее на работу в случаях отмены или задержки поездов;

обеспечивать по приказу поездного диспетчера выдачу локомоти​вов под пожарные и восстановительные поезда для их отправки в ус​тановленное время;

проверять содержание записей в Книге замечаний машинистов и обо всех случаях, требующих принятия срочных мер, немедленно, в установленном порядке ставить в известность руководство депо, на​чальника соответствующего предприятия и ответственных работников отделения железной дороги;

обеспечивать выполнение технологических норм простоя локомо​тивов (МВПС) под техническими операциями на деповских путях;
вести настольные журналы дежурного по депо (формы ТУ-1, ТУ-2, ТУ-1ВЦЕ), наличия и состояния локомотивного парка и моторвагон-ных поездов, работы и показателей использования локомотивов (МВПС), а также другой установленной документации;
знать систему пожарного обеспечения и расположение наружных пожарных гидрантов и обеспечивать расстановку ТПС с обеспечением подъезда к ним пожарных машин.

2.6.
При явке локомотивной бригады на работу дежурный по депо
обязан:
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2.6.1.
Выдать машинисту локомотива на каждую поездку два мар​
шрута:

один до пункта смены бригад при поездке «туда» и второй для воз​вращения «обратно».

Если заранее известно, что бригада возвращается из пункта оборота на том же локомотиве, то выдается один маршрут на поездку в оба конца. При работе в пригородном движении, маневровой, вывозной и других видах сменной работы выдается один маршрут на дежурство.
На линейных станциях, удаленных от основного (оборотного) депо или пункта подмены, локомотивным бригадам вывозных и маневро​вых локомотивов маршрут машиниста должны выдавать назначенные для этого должностные лица только после установления готовности локомотивных бригад к предстоящей работе и только на одну смену.
2.6.2. Обеспечить проведение инструктажа локомотивной бригады перед поездкой и ознакомление с имеющимися указаниями, относя​щимися к их должностным обязанностям.
2.6.3. Убедиться в работоспособности локомотивной бригады, про​хождении предрейсового медицинского осмотра (отметки в маршруте машиниста и штампа медпункта).
2.6.4.
Проверить наличие у машиниста локомотива (МВПС);
свидетельства на право управления соответствующим видом тяги

локомотива (МВПС) или удостоверения личности с отметкой о сдаче свидетельства на право управления локомотивом (МВПС) в отдел кад​ров локомотивного депо (если такой порядок установлен руководите​лем депо);

формуляра машиниста, талона предупреждения, расписания дви​жения поездов, выписки о допускаемых скоростях движения поездов;
удостоверения о проверки знаний «Правил эксплуатации электро​установок потребителей» и «Правил техники безопасности при экс​плуатации электроустановок потребителей».

Проверить наличие у помощника машиниста локомотива (МВПС):
свидетельства помощника машиниста локомотива (МВПС);
формуляра помощника машиниста локомотива (МВПС), талона предупреждения, расписания движения поездов, выписки о допускае​мых скоростях движения поездов;

удостоверения о проверки знаний «Правил эксплуатации электро​установок потребителей» и «Правил техники безопасности при экс​плуатации электроустановок потребителей».

2.6.5.
Убедиться, что локомотивной бригаде, отправляющейся в
первый рейс на локомотиве (МВПС), вышедшем из ремонта или тех​
нического обслуживания ТО-3, выдан гарантийный талон, подписан-
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ный мастером, и контролировать сдачу его по возвращении локомо​тивной бригады из поездки.

2.6.6. Подписать, заверить штампом маршрут машиниста и вы​дать его машинисту локомотива (МВПС).

2.7. Знать порядок подачи и снятия напряжения дежурным по депо в контактном проводе на тракционных путях, установленный в каждом локомотивном депо местной инструкцией по технике безо​пасности.
2.8. Дежурному по депо запрещается:
2.8.1. Выпускать локомотивы (МВПС) в эксплуатацию с просро​ченным временем технического обслуживания и ремонта, а также с неисправностями, указанными в Правилах технической эксплуата​ции железных дорог Российской Федерации.
2.8.2. Отправлять локомотивную бригаду в поездку в ночное время, если она перед этим отработала две ночи подряд.
2.8.3. Назначать и отправлять машиниста и помощника машини​ста локомотива (МВПС) в поездку по месту постоянной работы с временем отдыха менее установленного Особенностями регулиро​вания рабочего времени и времени отдыха отдельных категорий работников железнодорожного транспорта, непосредственно свя​занных с обеспечением безопасности движения поездов и обслужи​ванием пассажиров.

2.8.4. Назначать в поездку или маневры (дежурство) машиниста локомотива (МВПС) самостоятельно без проведения контрольно-инструкторской поездам (проверки на маневрах) и положительного письменного заключения машиниста-инструктора локомотивных бригад в случае:

перемещения на другой участок или вид работы; изменения серии обслуживаемых локомотивов (МВПС); перерыве в работе более трех месяцев.

2.8.5.
Назначать машиниста и помощника машиниста локомоти​
ва (МВПС) для совместной поездки (в случае вынужденного рас​
крепления их из-за болезни или других причин), если каждый из
них имеет стаж работы менее года.

3.1. Дежурный по депо имеет право:

требовать от всех работников единой смены и локомотивных бригад выполнения их должностных обязанностей, правил и инструкций по кругу ведения, приказов и указаний, по обеспечению безопасности движения;
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временно отстранять от выполнения обязанностей работников единой смены в случае неподготовленности их к работе, а также когда их действия угрожают безопасности движения, с последую​щим докладом об этом начальнику локомотивного депо или его за​местителю;

принимать самостоятельно решения о замене в необходимых случаях локомотивов (МВПС) с целью своевременного выполнения сменно-суточного плана поездной работы.

3.2. Дежурный по депо несет ответственность за:

состояние трудовой и производственной дисциплины среди ра​ботников подчиненной ему смены;

обеспечение качественного выполнения сменно-суточных пла​нов и оперативных плановых заданий;

выполнение установленных норм простоя локомотивов (МВПС) под техническими операциями;

своевременный вызов локомотивных бригад на работу, обеспе​чение установленной Особенностями регулирования рабочего вре​мени и времени отдыха отдельных категорий работников железно​дорожного транспорта, непосредственно связанных с обеспечением безопасности движения поездов и обслуживанием пассажиров, про​должительности отдыха локомотивных бригад, предусмотренного законодательством о труде Российской Федерации;

своевременную постановку локомотивов (МВПС) в текущий ре​монт или на техническое обслуживание;

сохранность локомотивов (МВПС), находящихся на территории депо;

выдачу локомотивов (МВПС) под поезда и другие виды работ в технически исправном состоянии;

обеспечение охраны труда и соблюдение техники безопасности работниками смены и локомотивными бригадами, находящимися на территории депо;

своевременное, качественное ведение настольных журналов формы ТУ-1, ТУ-2 и ТУ-1ВЦЕ.

Из Должностной Инструкции локомотивной бригаде
(утверждена МПС России 3 ноября 1993 г. № ЦТ-209)

1.15. Машинисту локомотива (МВПС) во время работы запрещает​ся отлучаться с локомотива. В исключительных случаях, когда возни-
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кает такая необходимость, машинист обязан остановить локомотив (поезд) в месте, обеспечивающем безопасность пропуска подвижного состава, затормозить и закрепить его от самопроизвольного ухода в соответствии с установленным на железной дороге порядком, оставить локомотив под наблюдением помощника машиниста.
При отсутствии помощника машинист может покинуть локомотив (МВПС) только после приведения его в нерабочее состояние, закреп​ления в установленном порядке от самопроизвольного ухода, изъятия ключей управления и запирания кабин машиниста.

В отсутствие машиниста другим работникам железнодорожного транспорта приводить локомотив (МВПС) в движение запрещается.
2. Обязанности работников локомотивных бригад:
2.1.3. Являться на работу в подготовленном для этого состоянии, одетыми по форме и в сроки, определяемые графиком работы или по вызову дежурного по депо.
2.1.4. При невозможности явки на работу к установленному сроку немедленно сообщать об этом дежурному по депо.
2.1.5. Проходить в установленном порядке предрейсовый медицин​ский осмотр и проверку психофизиологического состояния по утвер​жденным МПС методикам, инструктаж по безопасности движения и технике безопасности. На железных дорогах, где это установлено, проходить медицинский осмотр в пунктах оборота, а также и после поездки.
2.1.6. На работе иметь при себе:
машинист — свидетельство на право управления локомотивом (МВПС) или удостоверение личности (с отметкой о сдаче свидетельст​ва на право управления локомотивом в отдел кадров, если такой поря​док установлен в депо), маршрут и формуляр машиниста, технический формуляр, талон предупреждения, расписание движения поездов, вы​писки из ТРА станций, режимных карт и установленных скоростях движения поездов на обслуживаемом участке;

помощник машиниста — свидетельство помощника машиниста, технический формуляр, талон предупреждения, выписку об установ​ленных скоростях движения поездов на обслуживаемом участке.
2.1.7.
При приемке и сдаче локомотивов (МВПС), а также на стоян​
ках в пути следования производить техническое обслуживание локо​
мотива (МВПС), строго соблюдая установленные требования норма​
тивных документов и местных инструкций по этому вопросу.
2.3. После завершения поездки (смены) работники локомотивных бригад обязаны:
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2.3.1. Сдать дежурному по локомотивному депо в установленном порядке оформленный маршрут машиниста, формуляр машиниста, скоростемерную ленту за выполненную поездку (смену), бланки пре​дупреждений об ограничении скоростей движения, справку о тормозах (за исключением случаев смены бригад без отцепки локомотива), клю​чи управления локомотивом и от кабин машиниста.
2.3.2. О всех выявленных недостатках, угрожающих безопасности движения, произвести запись в Книгу замечаний машинистов.
2.3.3. При допущенных случаях брака в поездной и маневровой ра​боте, отказов узлов и агрегатов локомотива (МВПС), нарушений гра​фика движения - представить начальнику депо письменный рапорт с отражением обстоятельств и причин происшедшего.
2.5. Помощник машиниста локомотива (МВПС) обязан:
2.5.2. При следовании на запрещающий сигнал светофора стоя по​вторять машинисту показание сигнала, положение контроллера, вели​чину давления в тормозной магистрали. При отсутствии действий со стороны машиниста к остановке поезда (локомотива) самому прини​мать меры по предотвращению проезда запрещающего сигнала.
2.5.3. При внезапной утрате машинистом способности управлять локомотивом — остановить поезд (локомотив), закрепить его в уста​новленном порядке от самопроизвольного ухода по радиосвязи пере​дать сообщение об этом машинистам ближайших поездов, поездному диспетчеру или дежурному по станции.
Порядок дальнейших действий в таких случаях определяется по​ездным диспетчером исходя из конкретных условий.
Из указания МПС России от 25.05.97 г. № 615у
(дополнения в должностную инструкцию локомотивной бригаде от 3 ноября 1993 г. № ЦТ/209)

1. Пункт 1.8 в четвертом абзаце дополнить «нарядчиков».
2. Пункт 1.9 изложить в следующей редакции:
«Машинисты 1-го класса квалификации преимущественно об​служивают скоростное, пассажирское движение, а также могут быть использованы в пригородном, грузовом движении и на манев​ровой работе.

Машинисты 2-го класса квалификации преимущественно обслужи​вают пассажирское, пригородное движение, а также могут быть ис​пользованы в грузовом движении и на маневровой работе.
Машинисты 3-го класса квалификации обслуживают грузовое дви​жение и используются на маневровой работе.
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В исключительных случаях (локомотивное депо, обслуживающее чисто пассажирское и пригородное движение) с разрешения замести​теля начальника железной дороги по локомотивному хозяйству маши​нисты, не имеющие 1 или 2 класса квалификации могут допускаться к обслуживанию пассажирского и пригородного движения. В этом слу​чае состав локомотивных бригад состоит:

а)
из машиниста, имеющего 3-й класс квалификации и помощника
машиниста со стажем работы не менее одного года;

б)
из машиниста, не имеющего класса квалификации, но имеющего
стаж работы помощником машиниста не менее 3-х лет, из них послед​
ний год работы действующим помощником машиниста после получения
им свидетельства на право управления локомотивов и помощника ма​
шиниста, имеющего свидетельство на право управления локомотивом.
Персональный состав локомотивных бригад для обслуживания пас​сажирских поездов утверждается начальником отделения железной дороги, а там, где нет отделений дорог, начальником службы локомо​тивного хозяйства по представлению начальника локомотивного депо к летнему и зимнему графикам движения, а также при необходимости обслуживания дополнительных пассажирских поездов».
3.
Пункт 1.11 изложить в следующей редакции:
«Для работы по обслуживанию локомотивов одним машинистом пассажирских и пригородных поездов на локомотивной тяге допуска​ются машинисты первого или второго класса квалификации.
При обслуживании одним машинистом поездных локомотивов в грузовом движении машинисты должны иметь стаж поездной работы не менее 2-х лет и квалификацию не ниже третьего класса.
При обслуживании одним машинистом маневрового локомотива стаж работы машинистом на маневровой работе должен быть не менее года, класс квалификации не ниже третьего. Для производства манев​ровой работы в одно лицо на тракционных путях депо машинисты мо​гут назначаться после дачи заключения машинистом-инструктором.
4.
Пункт 1.12. после слов «учетом деловых и моральных качеств
работника» дополнить: «должны иметь медицинское заключение вра-
чебно-экспертной комиссии и пройти профессиональный психофизио​
логический отбор в порядке, установленном МПС» и далее по тексту.
В конце пункта исключить слова «а в период его отсутствия у за​местителя начальника депо по эксплуатации».

5.
Первый абзац пункта 2.1.6. изложить в редакции:
«На работе иметь при себе: машинист — служебное удостоверение личности с отметкой о сдаче свидетельства о присвоении класса ква​лификации машиниста (если оно имеется) в отдел кадров локомотив-
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ного депо, маршрут и формуляр машиниста, технический формуляр, талон предупреждения, расписание движения поездов, выписки из ТРА станций обслуживаемого участка, режимных карт и установлен​ных скоростях движения».

Из Положения о порядке применения предупредительных талонов
машинистов, помощников машинистов локомотивов,
моторвагонного подвижного состава, специального самоходного
подвижного состава и водителей, помощников водителей дрезин
(утверждено приказом МПС России 17 апреля 2000 г. № 9Ц)
1.6. Наличие предупредительных талонов у машинистов (помощ​ников) перед началом работы проверяют дежурные по депо (линейно​му пункту) или пункту смены локомотивных бригад, оперативные де​журные соответствующих предприятий, дежурные по железнодорож​ной станции.
1.7. При отсутствии предупредительного талона машинист (по​мощник) допускается к работе на одну поездку с последующим выяс​нением причин отсутствия талонов.
3. Порядок лишения предупредительных талонов.
3.1.
Лишение предупредительных талонов №1 и №2 производится в
случае нарушения машинистом (помощником) положений норматив​
ных, правовых и иных актов МПС России, железных дорог, отделений
железных дорог, других предприятий железнодорожного транспорта
по вопросам обеспечения безопасности движения поездов при усло​
вии, что указанные нарушения не влекут за собой применения дисцип​
линарных взысканий.

Нарушение положений нормативных правовых и иных актов, ука​занных в абзаце первом настоящего пункта, машинистом (помощни​ком), имеющим предупредительный талон №3, влечет за собой нало​жение дисциплинарного взыскания в порядке, предусмотренном зако​нодательством Российской Федерации. При этом предупредительный талон №3 остается у машиниста (помощника).

3.2.
Одновременное наложение дисциплинарного взыскания и ли​
шение предупредительных талонов №1 и №2 не допускается, за ис​
ключением случаев, предусмотренных пунктом 3.9 настоящего Поло​
жения.

3.4. Право лишения машиниста (помощника) предупредительных талонов №1 и №2 имеют: - машинисты-инструкторы;
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· ревизоры по безопасности движения соответствующей службы железной дороги и отделения железной дороги;

· начальники предприятий и их заместители (главный инженер, за​меститель начальника предприятия по эксплуатации, заместитель на​чальника предприятия по ремонту);

· начальники отделений железных дорог, их заместители и началь​ники соответствующих отделов отделений железных дорог;
· начальник соответствующих служб железной дороги и их замес​тители.

Не допускается лишение предупредительных талонов №1 и №2 во время работы (включая и время отдыха в пункте оборота) машинистов (помощников), а также перед началом их работы.

3.6. Лица, имеющие право лишения предупредительного талона и принявшие такое решение, обязаны в трехсуточный срок направить рапорт (сообщение) начальнику соответствующего предприятия, на котором работает машинист (помощник), с кратким изложением при​чин лишения талона и ссылкой на конкретные пункты (параграфы) нормативных правовых и иных актов, нарушенных машинистом (по​мощником).
3.7. Лишение предупредительных талонов производится в следую​щем порядке:
3.7.1. Лица, принявшие решение о лишении предупредительного талона, производят соответствующую запись в формуляре машиниста (помощника). Датой лишения предупредительного талона считается день допущенного нарушения.
3.7.2. При лишении предупредительных талонов №1 или №2 на​чальник предприятия в срок не позднее трех суток после нарушения обязан провести с машинистом (помощником) собеседование.
При лишении предупредительного талона №1 разрешается прове​дение указанного собеседования заместителем начальника предпри​ятия.

По результатам собеседования устанавливается правомерность ли​шения предупредительного талона, о чем информируется соответст​вующий'выборный профсоюзный орган.

При несогласии с лишением предупредительного талона машинист (помощник) вправе в письменной форме обратиться к начальнику (за​местителю) предприятия для повторного рассмотрения причин лише​ния предупредительного талона. Об итогах рассмотрения обращения начальник (заместитель) предприятия уведомляет машиниста (помощ​ника) в письменной форме.
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3.7.3. Результаты собеседования и дата выдачи талона отмечаются в формуляре машиниста (помощника). Рапорты (сообщения) о лише​нии предупредительного талона с резолюцией начальника (заместите​ля) предприятия хранятся в личном деле машиниста (помощника).
3.8. В случае, если начальник предприятия считает, что решение вышестоящего должностного лица о лишении предупредительного талона машиниста (помощника) принято необоснованно, он вправе обратиться к нему с соответствующим ходатайством. В этом случае должностное лицо, принявшее решение о лишении предупредительно​го талона рассматривает ходатайство в трехдневный срок.
3.9. Предупредительные талоны изымаются при лишении машини​ста свидетельства на право управления локомотивом, моторвагонным подвижным составом, специальным самоходным подвижным соста​вом, а водителя дрезины — свидетельства на право управления дрези​ной; помощника машиниста локомотива, моторвагонного подвижного состава, специального самоходного подвижного состава — свидетель​ства помощника машиниста, а помощника водителя дрезины — удо​стоверения помощника водителя дрезины на срок до трех месяцев или до одного года с переводом на другую работу на тот же срок по осно​ваниям и в порядке, предусмотренным пунктом 16 Положения о дис​циплине работников железнодорожного транспорта Российской Феде​рации.
3.10.
Изъятые предупредительные талоны №1 и №2 возвращаются
машинистам (помощникам) по истечении 12-ти месяцев со дня по​
следнего допущенного ими нарушения при условии безупречного ис​
полнения ими служебных обязанностей.

Предупредительные талоны №1 и №2 могут возвращаться машини​стам (помощникам) досрочно, через 6 месяцев после нарушения по ходатайству закрепленного машиниста-инструктора и при условии исполнения указанными работниками служебных обязанностей без замечаний или предотвращения ими нарушений безопасности движе​ния поездов.

3.11.
Ответственность за соблюдение установленного срока и по​
рядка возвращения предупредительных талонов и ведение соответст​
вующей отчетности возлагается на заместителя начальника предпри​
ятия по кадрам, начальника отдела кадров или специалиста по управ​
лению персоналом предприятия.
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Из указания МПС России от 30.07.1980 г. № Д-25450
Включение в составы пассажирских и почтово-багажных поездов вагонов, не предусмотренных схемами формирования, сверх установ​ленной в книжках расписания нормы, осуществляется только в исклю​чительных случаях и производится в пределах двух и более дорог по разрешению Главного пассажирского управления МПС, в пределах дороги — по разрешению начальника дороги или его первого замести​теля.

Для прицепки с начального пункта отправления вагонов, следую​щих в пределах двух или более дорог, на имя начальников пассажир​ских служб дорог следования дается распоряжение главного пасса​жирского управления с указанием маршрута и станции переприцепки туда и обратно.

Об отправлении и следовании длинносоставного пассажирского или почтово-багажного поезда начальник пассажирской службы доро​ги отправления поезда дает телеграмму начальникам служб движения, пассажирской и локомотивного хозяйства всех дорог по пути следова​ния поезда, а последние незамедлительно дают приказы о пропуске и приеме такого поезда начальникам отделений дорог и начальникам участковых станций.

Положение о Книге замечаний машинистов
(утверждено МПС России 23 мая 1997 г.)

1.1. Книга замечаний машинистов формы ТУ-137 (далее — книга замечаний) предназначена для своевременной записи обнаруженных машинистами в пути следования и маневровой работе неисправности светофоров автоблокировки, повреждения пути, контактной сети, со​оружений и устройств, неисправности в поездах, следующих по сосед​ним путям, недостатков в системе организации движения поездов, а также невыполнения должностных обязанностей работниками желез​нодорожного транспорта и других нарушений правил безопасности движения, создающих угрозу жизни пассажиров и обслуживающего персонала.
1.2. Книга замечаний машинистов находится постоянно у дежурно​го по основному, оборотному депо и подменному пункту.
1.3. Начальник локомотивного депо своим приказом назначает от​ветственное лицо за ведение книги замечаний.
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1.4. Начальник железной дороги может внести дополнения по по​рядку ведения книги замечаний с учетом местных условий по согласо​ванию с ЦТ МПС.

2. Организация работы по устранению отмеченных недостатков в книге замечаний машинистов

2.1. Машинисты локомотивов и моторвагонного подвижного соста​ва обязаны после окончания поездки (смены) произвести соответст​вующую запись в книге замечаний в соответствии с пунктом 1.1. на​стоящего Положения.
2.2. Начальник локомотивного депо, через дежурный аппарат, не​замедлительно телефонограммой в адрес причастных руководителей линейных предприятий передает эти замечания с указанием даты и времени передачи, а также фамилии должностных лиц, кто передал и принял эту информацию.
2.3. Текст телефонограммы в суточный срок должен быть подтвер​жден телеграммой в адрес тех же руководителей.
2.4. Руководители причастных линейных предприятий обязаны в 3-суточный срок произвести разбор допущенных нарушений, принять меры к их устранению и дать телеграфный ответ начальнику локомотивного депо, который обязан произвести запись в книге замечаний машинистов о принятых мерах и проинформировать локомотивные бригады на очеред​ном планерном совещании по безопасности движения.
2.5. Копии телефонограмм и телеграмм по передаче замечаний ма​шинистов и ответов на них должны храниться в специальной папке.
2.6. При отсутствии ответов на замечания машинистов в течение 10 дней начальник локомотивного депо телеграфирует об этом на​чальнику отделения железной дороги, а там, где их нет — региональ​ному руководителю ревизорского аппарата по безопасности движения, начальнику службы локомотивного хозяйства.
3. Контроль за реализацией недостатков, отмеченных в книге замечаний машинистов
3.1. Контроль за ведением книги замечаний, своевременную и точ​ную информацию по замечаниям машинистов в адрес причастных ру​ководителей линейных предприятий обеспечивает начальник локомо​тивного депо.
3.2. Ежедневно заместитель начальника локомотивного депо по эксплуатации контролирует ход ведения книги замечаний.
3 Сборник материалов по безопасности движения...
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3.3. Еженедельно начальник локомотивного депо проверяет свое​временность принятых мер но книге замечаний
3.4. Ежедекадно начальник отделения железной дороги рассматри​вает итоги работы с книгой замечаний с докладом начальника отдела локомотивного хозяйства и отчетами начальников соответствующих отделов, а там, где нет отделений железной дороги — заместитель на​чальника железной дороги по локомотивному хозяйству с докладом начальника службы локомотивного хозяйства, отчетами руководите​лей соответствующих служб.
3.5. Ежемесячно начальник локомотивного депо анализирует заме​чания машинистов и принятые по ним меры, письменно докладывает начальнику отделения железной дороги, а там, где их нет региональ​ному руководителю ревизорского аппарата по безопасности движения, начальнику службы локомотивного хозяйства.
3.6. Ежемесячно первый заместитель начальника железной дороги проводит разбор анализа замечаний машинистов, своевременность принятых мер со стороны начальников линейных предприятий и кон​троля причастных начальников служб с докладом начальника службы локомотивного хозяйства.
3.7.
Ежемесячно результаты работы по замечаниям машинистов
начальник службы локомотивного хозяйства железной дороги в уста​
новленные сроки, письменно докладывает в Департамент локомотив​
ного хозяйства.

Из перечня грубых нарушений дисциплины, за совершение которых может быть применено дисциплинарное взыскание
(утвержден приказом МПС России 25 декабря 2000 г. № ЗОЦ)
	№№
	Нарушение дисциплины
	Категория работников

	1.
	Проезд запрещающего сигнала, повлекший крушение, аварию поез​да
	Машинист локомотива, моторвагонного поезда, специального самоходного под​вижного состава (для дрезины — води​тель дрезины)

	2.
	Превышение установленной скоро​сти движения, повлекшее круше​ние, аварию поезда
	Машинист локомотива, моторвагонного поезда, специального самоходного под​вижного состава (для дрезины — води​тель дрезины)

	3.
	Нарушение порядка опробования тормозов и проверки их действия в пути следования, повлекшее кру​шение, аварию поезда
	Машинист локомотива, моторвагонного поезда, специального самоходного под​вижного состава (для дрезины — води​тель дрезины), осмотрщик вагонов
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Из Типовой инструкции проводнику пассажирского вагона
(утверждена МПС России 2 октября 1989 г. № ЦЛ-4723)
При обслуживании локомотивов пассажирских поездов одним ма​шинистом на станциях, где не предусмотрены осмотрщики вагонов и на перегонах по указанию машиниста, переданному по радиосвязи начальнику (механику-бригадиру) пассажирского поезда проводники (головного, хвостового) вагонов обязаны выполнять операции по со​кращенному опробованию тормозов (п. 15.41 ПТЭ).

При обслуживании локомотивов пассажирских поездов одним ма​шинистом при вынужденной остановке поезда на перегоне, в том чис​ле, при разъединении (саморасцепе) поезда, по указанию машиниста, переданному по радиосвязи начальнику (механику-бригадиру) пасса​жирского поезда проводники вагонов обязаны выполнять операцию по закреплению и ограждению поезда (п. 16.43 ПТЭ).
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2. ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ
Из Инструкции по техническому обслуживанию электровозов и тепловозов в эксплуатации
(утверждена МПС Росси 27 сентября 1999 г. № ЦТ-685)
1.2. ТО локомотивов во время нахождения их в эксплуатируемом пар​ке (в эксплуатации) является неотъемлемой частью системы ТО и ремонта локомотивов железных дорог России. Основной целью проведения ТО локомотивов в эксплуатации является обеспечение безопасности движе​ния за счет постоянного содержания их в исправном состоянии. Это дос​тигается путем наблюдения за работой узлов и систем локомотивов, свое​временного предупреждения, выявления и устранения неисправностей, а также выполнения требований пожарной безопасности.
1.3. В эксплуатации проводятся следующие виды технического об​служивания локомотивов: ТО-1, выполняемое локомотивными брига​дами, и ТО-2, выполняемое, как правило, персоналом ПТОЛ.
1.17. Начальником службы локомотивного хозяйства дороги уста​навливается порядок и периодичность проверки технического состоя​ния локомотивов приписного парка, находящихся в эксплуатации, их внешнего вида, обеспечения на них пожарной безопасности и соблю​дения требований санитарных норм. При работе локомотивов на двух дорогах порядок и периодичность проверки устанавливается совмест​но начальниками служб локомотивного хозяйства этих дорог.
Начальник службы локомотивного хозяйства дороги, начальник отде​ла локомотивного хозяйства отделения дороги, начальник депо и их за​местители обязаны периодически в соответствии с личными нормативами проверять качество выполнения ТО локомотивов в эксплуатации.
2. Техническое обслуживание ТО-1 локомотивов
2.1.1. Локомотивная бригада, помимо функций, непосредственно связанных с ведением поезда, должна выполнить работы по ТО-1 ло​комотива. ТО-1 выполняется при приемке-сдаче локомотивов, при ос​тановках на станциях, при экипировке локомотивов.

2.2.1. По отметкам в журнале формы ТУ-152 принимающая локо​мотив бригада обязана убедиться в соблюдении установленной перио​дичности технического обслуживания ТО-2, проверки АЛСН, КЛУБ, САУТ и радиосвязи, ознакомиться с замечаниями локомотивной бри​гады, сдающей локомотив, и с записями о выполнении ремонта по этим замечаниям.
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2.2.2. При приемке локомотива принимающая локомотивная брига​да обязана осмотреть локомотив, в том числе:

проверить выполнение ТО-1 сдающей локомотивной бригадой и в случае, если работы не выполнены или выполнены с низким качест​вом, сделать об этом запись в журнал формы ТУ-152;
осмотреть механическую часть локомотива, обратив особое внима​ние на крепление и состояние бандажей колесных пар, рессорного подвешивания, автосцепных устройств, предохранительных устройств от падения деталей на путь;

выполнить работы, предусмотренные Инструкцией по эксплуата​ции тормозов подвижного состава железных дорог;

осмотреть буксовые узлы колесных пар локомотива, обратив вни​мание на надежность болтовых креплений, состояние струнок, повод​ков, резинометаллических элементов, отсутствие трещин в корпусах и крышках букс, целостность наличников букс и их крепление, отсутст​вие признаков перегрева подшипникового узла (подгорание и измене​ние цвета его окраски, вытекание смазки и т.п.), проверить на ощупь температуру их нагрева;

осмотреть крышевое оборудование (для электровозов) без подъема на крышу;

убедиться в правильности работы электрических и пневматических
аппаратов, вспомогательных машин, четкости работы токоприемников
при их подъеме и опускании;
»

проверить работу звуковых приборов, прожектора, буферных фо​нарей, освещения;

проверить наличие песка и работу песочниц;
проверить наличие масла в компрессорах, воды и масла в системах дизеля (на тепловозе);

проверить показания счетчика электроэнергии (для электровозов) или топливомера (на тепловозе);

удалить конденсат из резервуаров, влагосборников, маслоотделите​лей пневматического оборудования, на тепловозе убедиться в отсутст​вии конденсата в картере дизеля открыванием вентиля на сливной трубе, произвести слив масла из воздухоохладителей при работающем дизеле;

убедиться в исправности контрольно-измерительных приборов и сигнальных ламп на пульте управления;

проверить наличие и исправность инструмента, инвентаря, запасных частей и материалов, приспособлений для сборки аварийных схем, сиг​нальных принадлежностей, тормозных башмаков (количество и номера их должны быть занесены в журнал формы ТУ-152), защитных средств,
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обтирочных и смазочных материалов и при необходимости пополнить их (если локомотив принимается в депо или пункте оборота);
проверить после запуска работу дизель-генераторной установки (на тепловозе), обратив внимание на наличие посторонних шумов и по​вышенных вибраций;

произвести проверку АЛСН (КЛУБ), САУТ и других устройств обеспечения безопасности движения, радиостанции;
проверить работоспособность гребнесмазывателя и устройства контроля плотности тормозной магистрали;

проверить (в зимние время) исправность снегозащитных средств;
проверить наличие медикаментов в аптечке согласно перечню, ус​тановленному Департаментом здравоохранения МПС России.
2.2.3.
В целях обеспечения пожарной безопасности принимающая
локомотивная бригада обязана выполнить операции, предусмотренные
Инструкцией по обеспечению пожарной безопасности на локомотивах
и моторвагонном подвижном составе, а также:

в доступных местах визуально убедиться в отсутствии признаков на​рушения электрических контактов, отсоединенных, незаизолированных и незакрепленных проводов, проводов с обгоревшей или поврежденной изоляцией, нетиповых плавких предохранителей (жучков);
проверить состояние пожароопасных мест, не допуская скопления масла, тряпок, ветоши и других горючих предметов.

2.2.4. Порядок действий локомотивной бригады при приемке локо​мотива определяется местной инструкцией, утверждаемой начальни​ком депо.
2.2.5. В случае, когда при приемке локомотива в депо или пункте оборота локомотивной бригадой обнаруживается неисправность, кото​рая не может быть устранена за время, предусмотренное на приемку локомотива, машинист должен поставить об этом в известность де​журного по депо (пункту оборота), внести запись о неисправности в журнал формы ТУ-152, после чего по распоряжению дежурного по депо (пункту оборота) производится замена неисправного локомотива.
Дежурный по депо (пункту оборота локомотивов) обязан произве​сти запись о неисправности, в результате которой был отставлен локо​мотив, в соответствующий раздел настольного журнала дежурного по депо.

Начальник депо и его заместители должны производить детальный анализ причин каждого повторного ремонта локомотивов с принятием мер по предупреждению случаев замены локомотива при приемке ло​комотивной бригадой.
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2.3.
Обязанности локомотивной бригады в пути следования
2.3.1.
В пути следования локомотивная бригада обязана:
контролировать работу устройств обеспечения безопасности дви​
жения, тормозного оборудования, тяговых электродвигателей, дизеля,
вспомогательных машин, коммутационных аппаратов, периодически
сверять показания приборов в кабинах управления локомотивом;
визуально контролировать надежность крепления и состояние при​вода вспомогательных электрических машин и механизмов;
периодически осматривать помещения локомотива, обращая вни​мание на наличие повышенного шума или вибрации, искрения, вспы​шек света, запаха горелой изоляции или масла и т.п.;
периодически удалять конденсат из резервуаров, влагосборников и маслоотделителей пневматического оборудования;

периодически удалять масло из газовоздушного тракта дизеля (на тепловозах с двухтактными дизелями).

2.3.2.
При стоянках локомотивов на промежуточных станциях ло​
комотивная бригада обязана проверить в доступных местах состояние
ходовых частей (надежность болтовых креплений, состояние резино-
металлических поводков, отсутствие трещин в корпусах и крышках
букс, целостность наличников букс и их крепление, отсутствие следов
проворота бандажа) и проверить на ощупь температуру буксовых уз​
лов колесных пар.

При необходимости следует закрепить ослабшие соединения дета​лей и смазать отдельные узлы.

2.3.3.
При срабатывании аппаратов защиты машинист обязан выяс​
нить и, по возможности, устранить причину срабатывания. Запрещает​
ся отключать аппараты защиты, шунтировать и отключать их блоки​
ровки, кроме случаев сборки аварийных схем, предусмотренных тех​
нической документацией по эксплуатации данной серии локомотива.
Обо всех случаях срабатывания защиты машинист обязан сделать запись в журнале формы ТУ-152 с указанием всех обстоятельств.
2.4.
Сдача локомотива
2.4.1. Сдающая локомотивная бригада обязана:
произвести, если необходимо, дополнительную проверку неис​правных устройств с целью уточнения характера их состояния и при​чин повреждения;

закончить выполнение очередного этапа ТО-1 и уборку локомотива в соответствии с утвержденным перечнем.

Машинист, кроме того, должен:
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сделать подробную запись в журнале формы ТУ-152 обо всех заме​ченных отклонениях от нормальной работы узлов и систем локомоти​ва, о работе АЛСН (КЛУБ), САУТ, и других устройств обеспечения безопасности движения, радиостанции, о расходе электрической энер​гии или дизельного топлива, показаниях счетчика защиты (при его наличии на локомотиве), указать свою фамилию, депо, работником которого он является, дату, время и заверить запись личной подписью;
при отсутствии инструмента, инвентаря, сигнальных принадлежно​стей сделать запись в журнале формы ТУ-152, составить в установлен​ном порядке акт формы ТУ-156 на утерю инструмента, инвентаря, сигнальных принадлежностей и запасных частей, который подлежит передаче в депо приписки локомотива.

2.4.2. При смене локомотивных бригад без отцепки локомотива от поезда машинист, сдающий локомотив, помимо записи в журнале формы ТУ-152, должен устно подробно проинформировать прини​мающую локомотивную бригаду обо всех неисправностях и замечен​ных признаках ненормальной работы локомотива, включении в работу систем резервирования, применении аварийных схем.
2.4.4. Локомотивная бригада несет ответственность за несвоевре​менную запись обнаруженных неисправностей и их сокрытие.
2.4.5. При смене локомотивных бригад без отцепки локомотива от состава и наличии неисправностей, которые можно устранить своими силами, сдающая и принимающая локомотивные бригады обязаны совместно устранить выявленные неисправности и принять меры, что​бы не допустить срыва графика движения поездов.
Из Инструкции по формированию, ремонту и содержанию колесных пар тягового подвижного состава железных дорог колеи
1520 мм
(утверждена МПС России 14 июня 1995 г. №ЦТ-329 —

с изменениями и дополнениями, утвержденными указанием
МПС России 23 августа 2000 г. № К-2273у)
2.2. Каждая колесная пара должна иметь на оси четко поставленные знаки о времени и месте формирования, полного освидетельствования и клейма о приемке ее при формировании и полном освидетельствовании. Элементы колесной пары должны иметь знаки и клейма, установленные соответствующими стандартами, техническими условиями и настоящей Инструкцией. После ремонта в странах СНГ и Латвии допускается экс​плуатация колесных пар и их отдельных элементов без клейма «Серп и молот» при наличии остальных предусмотренных клейм.
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2.3. Колесные пары должны подвергаться осмотру под ТПС, обык​новенному и полному освидетельствованию.
2.4. Полное освидетельствование должно производиться на заводах и в локомотивных депо, имеющих разрешение МПС и обязательный минимум оборудования, приспособлений, средств измерений и кон​троля.
2.5. Ответственность за содержание инструментов и средств изме​рений в исправном состоянии, а также за своевременную поверку (ка​либровку) средств измерений возлагается на начальника колесного цеха или мастера, руководящего ремонтом и формированием колесных пар.
3.2. Осмотр колесных пар под ТПС должны производить:
машинист — при каждой приемке ТПС (локомотивов в доступных местах, моторвагонного подвижного состава в доступных местах по доступной осмотру стороне); в эксплуатации при стоянках локомоти​вов на станциях и в пунктах оборота; при техническом обслуживании ТО-2 моторвагонного подвижного состава (в случае производства по​следнего локомотивными бригадами);

мастер — при техническом обслуживании ТО-3 ТПС;
мастер или бригадир (где смены слесарей возглавляет бригадир) — при техническом обслуживании ТО-2 ТПС (по мотор-вагонному под​вижному составу — в случае производства ТО-2 ремонтными брига​дами пункта технического обслуживания);

мастер и приемщик локомотивов — при техническом обслужива​нии ТО-4, ТО-5, текущих ремонтах ТР-1 и ТР-2 ТПС, при первой под​катке новых колесных пар.

3.4.
В соответствии с ПТЭ номинальное расстояние между внут​
ренними гранями колес у ненагруженнои колесной пары должно быть
1440 мм. У локомотивов и вагонов, обращающихся в поездах со скоро​
стью:

до 120 км/ч отклонения допускаются в сторону увеличения и уменьшения не более 3 мм;

от 120 км/ч до 140 км/ч отклонения допускаются в сторону увели​чения не более 3 мм и в сторону уменьшения не более 1 мм.
3.5.
В соответствии с ПТЭ запрещается выпускать из ТО-2, ТО-3,
текущих ремонтов и допускать к следованию в поездах подвижной
состав с трещиной в любой части оси колесной пары, ободе, диске,
спице, ступице и бандаже, а также при следующих износах и повреж​
дениях колесных пар, нарушающих нормальное взаимодействие пути
и подвижного состава.

3.5.1. При скоростях движения до 120 км/ч:
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при прокате по кругу катания у локомотивов, а также у моторва-гонного подвижного состава дальнего следования — более 7 мм, у мо-торвагонного подвижного состава в поездах местного и пригородного сообщения — более 8 мм;

при высоте гребня бандажа, измеряемого шаблоном УТ-1, более 37 мм или менее 27 мм для колес локомотивов с профилем по рисунку 15; более 35 мм или менее 27 мм для колес локомотивов с профилями ДМеТИ и МВПС дальнего сообщения; более 36 мм или менее 27 мм для МВПС местного и пригородного сообщения; более 39 мм или ме​нее 27 мм для колес локомотивов с профилем Зинюка-Никитского;
при толщине гребня более 33 мм или менее 25 мм, измеряемой на расстоянии 20 мм от вершины гребня — для колес локомотивов;
при толщине гребня более 34 мм или менее 25 мм, измеряемой шаблоном УТ-1 в сечении гребня, расположенном на расстоянии 13 мм от поверхности круга катания колеса.

3.5.2.
При скоростях движения от 120 км/ч до 140 км/ч:

при прокате по кругу катания у локомотивов, моторвагонного под​вижного состава более 5 мм;

при высоте гребня бандажа, измеряемого шаблоном УТ-1, более 35 мм или менее 27 мм для колес локомотивов с профилем по рисунку 15; более 33 мм или менее 27 мм для колес локомотивов с профилями ДМеТИ и МВПС; более 37 мм или менее 27 мм для колес локомотивов с профилем Зинюка-Никитского;

при толщине гребня более 33 мм или менее 25 мм, измеряемой на расстоянии 20 мм от вершины гребня — для колес локомотивов с чер-' тежной высотой гребня 30 мм и на расстоянии 18 мм от вершины гребня колес с чертежной высотой гребня 28 мм;

при толщине гребня более 34 мм или менее 25 мм, измеряемой шаблоном УТ-1 в сечении гребня, расположенном на расстоянии 13 мм от поверхности круга катания колеса.

3.5.3. При вертикальном подрезе гребня высотой более 18мм. Кон​троль вертикального подреза гребня бандажа и опасной формы гребня производится специальным шаблоном и шаблоном ДО-1. Измерение опасной, формы гребня у ТПС производится универсальным измери​тельным шаблоном УТ-1.
3.5.4. При ползуне (выбоине) на поверхности катания у локомоти​вов, моторвагонного подвижного состава более 1,0 мм.
При обнаружении в пути следования у прицепного вагона МВПС ползуна (выбоины) глубиной более 1,0 мм, но не более 2,0 мм, разре​шается довести его без отцепки от поезда со скоростью не выше 100 км/ч до ближайшего локомотивного депо.
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При наличии ползуна на колесных парах локомотивов и МВПС до​пускается их следование без отцепки от поезда до ближайшей станции со скоростью указанной в таблице 1, где колесные пары с ползунами должны быть заменены.

Таблица 1
	Колесная пара
	Глубина ползуна, мм
	Допускаемая скорость следования, км/ч

	локомотива и моторного вагона МВПС
	1—2
	15

	
	2—4
	10

	
	более 4
	Передвижение локомотива (вагона) без качения колесных пар с ползунами по рельсам*

	прицепного вагона МВПС
	2—6
	15

	
	6—12
	10

	
	более 12
	Передвижение вагона без качения колесных пар с ползунами по рельсам*

	* При этом колесные пары должны быть вывешены или транспортированы другим способом, обеспечивающим указанное передвижение. Локомотив должен быть отцеплен от поезда, тормозные цилиндры и тяговый электродвигатель (группа двигателей) повре​жденной колесной пары (колесных пар) отключены. Транспортироваться до места сме​ны колесной пары локомотив должен в одиночном следовании.
Для вывода с перегона локомотивов с двухосными тележками следует использовать специальные транспортные тележки. Вывешивать колесные пары на локомотивах с та​кими тележками для вывода локомотива с перегона — запрещается.


В таблице 2 приведена длина ползуна в зависимости от его глуби-

ны и диаметра колеса.
Таблица 2
	Диаметр колес по
кругу катания
	Длина ползуна при его глубине (в миллиметрах)

	
	0,5
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	1250
	50
	71
	100
	122
	141
	158
	173
	186
	199
	211
	223
	233
	244

	1220
	49
	70
	99
	121
	139
	156
	171
	184
	197
	209
	220
	231
	241

	1050
	46
	65
	92
	112
	129
	145
	158
	171
	183
	194
	204
	214
	223

	950
	44
	62
	87
	107
	123
	137
	151
	162
	174
	184
	194
	203
	212


3.6. Запрещается выдавать в поезда ТПС с колесными парами, имеющими хотя бы один из следующих дефектов или отступлений:
выщербину, раковину или вмятину на поверхности катания глуби​ной более 3,0 мм и длиной: у локомотива и моторного вагона более 10,0 мм, а у прицепного вагона более 25,0 мм;

выщербину или вмятину на вершине гребня длиной более 4,0 мм;
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разницу прокатов у левой и правой стороны колесной пары более 2 мм;
ослабление бандажа на колесном центре, зубчатого колеса на оси или ступице колесного центра, пальцев тягового привода в отверстиях приливов колесного центра, цельнокатаного колеса или колесного центра на оси;

опасную форму гребня (параметр крутизны — менее 6,0 мм для профилей с чертежной высотой гребня 30 мм и более; и менее 5,5 мм — для профилей с чертежной высотой гребня 28,0), измеряемую уни​версальным шаблоном У Т-1;

остроконечный накат гребня в зоне поверхности на расстоянии 2 мм от вершины гребня и до 13 мм от круга катания;
толщину гребня более 23 мм и менее 21 мм у 2-й и 5-й колесных пар электровозов ЧС2, ЧС2т, ЧС4, ЧС4т (до № 263) при измерении на расстоянии 16,25 мм от вершины гребня и более 24 мм и менее 19,5 мм при измерении шаблоном У Т-1;

острые поперечные риски и задиры на шейках и предиодступичных частях осей;

протертое место на средней части оси локомотива глубиной более 4,0 мм, а на оси моторвагонного подвижного состава — более 2,5 мм;

местное или общее увеличение ширины бандажа или обода цельно​катаного колеса более 6,0 мм;

ослабление бандажного кольца более чем в 3-х местах: по его ок​ружности суммарной длиной ослабленного места более 30% общей длины окружности кольца — для локомотивов и более 20% для МВПС, а также ближе 100 мм от замка кольца;

толщину бандажей колесных пар менее (мм):
электровозов, кроме ВЛ22 в/и, ВЛ23, ВЛ8, ВЛ60 в/и — 45 (на ВЛ10, ВЛ11 в/и, ВЛ15, ВЛ80 в/и, ВЛ85 в бесснежное время по разре​шению начальника дороги допускается — 40);

электровозов ВЛ 22 в/и, ВЛ 23, ВЛ8, ВЛ 60 в/и и тепловозов с на​грузкой на ось 23 т и выше — 40;

тепловозов с нагрузкой на ось менее 23 т — 36;

моторных вагонов моторвагонного подвижного состава— 35;

толщиной ободьев цельнокатаных колес менее (мм):
тепловозов ТГМ (ТГМ-3, ТГМ-4, ТГМ-6) — 30;

прицепных вагонов моторвагонного подвижного состава — 25;
трещины в ободе, диске, ступице и бандаже колеса ТПС;
кольцевые выработки на поверхности катания у основания гребня глубиной более 1,0 мм, на конусности 1:3,5 более 2,0 мм и шириной более 15,0 мм.
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При наличии кольцевых выработок на других участках поверхно​сти катания бандажа нормы браковки — как для кольцевых выработок, расположенных у гребня.

3.7. Обнаруженные дефекты при осмотре колесных пар под ТПС должны записываться в журнал технического состояния локомотива и в книгу записи ремонта.
3.8. У колесных пар ТПС на каждом техническом обслуживании ТО-3 и плановом ремонте, но не реже одного раза в течение календар​ного месяца производить измерения проката (высоты гребня), толщи​ны бандажей (ободьев цельнокатаных колес), толщины гребней, пара​метра крутизны (опасной формы) гребня и диаметра бандажей (колес). В случае, если конструкция ходовых частей ТПС не позволяет произ​водить непосредственное измерение диаметра бандажей без их демон​тажа, допускается вместо обмера производить оценку диаметров рас​четным способом, исходя из толщины бандажа и диаметра колесного центра. В случае обточки бандажей без выкатки и перенодкатки ко​лесных пар измерения обточенных и замененных колесных пар прово​дятся как до, так и после обточки (переподкатки). Результаты замеров следует заносить в книгу в соответствии с формой, утвержденной МПС России. Замеры должны выполняться работником, назначенным начальником депо, после сдачи им экзаменов комиссии депо на знание настоящей Инструкции.
Периодичность контрольных обмеров колесных пар начальниками депо, их заместителями и приемщиками локомотивов устанавливается начальником службы локомотивного хозяйства в зависимости от по​ложения с износом гребней бандажей в различных депо дороги.
4. Виды, сроки и порядок освидетельствования колесных пар
4.1. Колесные пары за время своей работы, помимо осмотров под ТПС, должны подвергаться обыкновенному и полному освидетельст​вованию.
4.2. Все виды освидетельствования колесных пар должны произво​диться работниками, получившими право на выполнение этих работ, после соответствующей проверки знаний (экзаменов).
4.3.
Удостоверение на право производства освидетельствований
колесных пар обязаны иметь:

начальники, заместители начальников, технологи и мастера колес​ных цехов, начальники ОТК и мастера ОТК колесных цехов, заводские инспектора-приемщики и приемщики локомотивов в депо, заместите-
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ли начальников депо по ремонту и главные инженеры заводов и депо, мастера цехов периодического ремонта в депо.

4.4.
Экзамены на право производства освидетельствования колес​
ных пар должны производиться комиссиями в составе:
в депо, производящих ремонт колесных пар со сменой элементов, — дорожного ревизора по безопасности движения по локомотивному хозяйству и главного инженера службы локомотивного хозяйства. Эти же комиссии экзаменуют заводских инспекторов-приемщиков, на​чальников ОТК, главных инженеров локомотивостроительных и локо-мотиворемонтных заводов, а также приемщиков локомотивов всех локомотивных депо;

в остальных депо — ревизора отделения по безопасности движения поездов по локомотивному хозяйству, начальника или заместителя начальника локомотивного (технического) отдела отделения дороги.
Работники, имеющие право на освидетельствование колесных пар, должны подвергаться не реже, чем 1 раз в 2 года повторным экзаменам теми же комиссиями. Результаты экзаменов оформляются актом.
4.5.
Обыкновенное освидетельствование колесных пар производит​
ся во всех случаях подкатки их под ТПС в депо, в том числе при ТР-2
колесных пар моторных вагонов электропоездов.

4.6.
Полное освидетельствование колесных пар ТПС производится:
при ремонте на заводах и в депо, выполняющих ремонт колесных

пар ТПС со сменой элементов (хотя бы одного элемента);
при неясности клейм и знаков последнего полного освидетельство​вания;

при наличии повреждений колесной пары после крушения, аварии, столкновения или схода с рельсов, а также любых видимых поврежде​ний, выявленных при внешнем осмотре, кроме отклонений, выявлен​ных на профиле бандажа, которые могут быть устранены обточкой.
4.7. Колесная пара, выкаченная из-под ТПС до очистки и освиде​тельствования, должна быть осмотрена с целью выявления сдвига бан​дажей на колесных центрах, ступиц на оси, трещин на средней части оси, на центрах, бандажах или цельнокатаных колесах.
4.8. При обыкновенном освидетельствовании колесных пар должны выполняться все проверки, предусмотренные осмотром колесных пар под ТПС и дополнительно проводиться:
очистка от грязи и смазки или обмывка в моечной машине;
проверка установленных клейм и знаков;
проверка магнитным дефектоскопом открытых, частей осей, зубьев зубчатых колес, пальцев тягового привода, у локомотивов с гидравли​ческими и механическими приводами, имеющими кожуха (корпуса),
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не позволяющие выполнять магнитную дефектоскопию, проверку со​стояния зубьев прямозубых зубчатых колес провести ультразвуковой дефектоскопией (УЗД);

проверка ультразвуковым дефектоскопом шеек и подступичных частей осей моторвагонного подвижного состава. При отсутствии ультразвукового дефектоскопа демонтировать внутренние кольца подшипников и произвести магнитную дефектоскопию шеек;
проверка соответствия размеров всех элементов колесной пары ус​тановленным нормам допусков и износов;

проверка состояния пружинных пакетов и заклепок зубчатых колес, плотность насадки косозубых венцов, а также болтов, крепящих венцы зубчатых колес;

проверка состояния упругих элементов, дисков тарелок;
крепление стопорных колец упругих зубчатых колес тепловозов;
ревизия узлов с подшипниками качения в случаях, когда это преду​смотрено Инструкцией по содержанию и ремонту узлов с подшипни​ками качения локомотивов и моторвагонного подвижного состава;
проверка УЗД удлиненных ступиц колесных центров на электрово​зах серий ВЛ-8, ВЛ-10 в/и, ВЛ-11 в/и, ВЛ-15, ВЛ-23, ВЛ-60 в/и, ВЛ-65, ВЛ-80 в/и, ВЛ-85, ЧС2, ЧС2Т (кроме колесных пар с приваренными кольцами на внутренних торцевых поверхностях ступиц);
окраска открытых мест оси.
Обыкновенное освидетельствование колесных пар должны произ​водить мастер, приемщик и дефектоскопист с записью результатов освидетельствования в книгу формы ТУ-21 (приложение 10) и паспорт колесной пары.

4.9. При полном освидетельствовании колесных пар должны вы​полняться все работы, предусмотренные обыкновенным освидетельст​вованием, и дополнительно производится:

замена забракованных элементов;
очистка колесной пары от краски (на литых необработанных по​верхностях колесных центров допускается неполная очистка от крас​ки, не мешающая визуальному контролю за наличием трещин);
осмотр пластин пакетов и пазов зубчатых колес электровозных ко​лесных пар со снятием боковых шайб;

проверка магнитным дефектоскопом призонных болтов зубчатых колес (при их постановке);

проверка плотности посадки призонных болтов зубчатых колес ос-тукиванием двухсотграммовым молотком по головке болта, с отвора​чиванием гаек или с помощью специального устройства, определяю​щего по звуку плотность посадки болтов;
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проверка ультразвуковым дефектоскопом закрытых частей осей (для движущих колесных пар дизель-поездов и автомотрис — только подступичных частей осей);

переформирование с проверкой неразрушающим контролем всех элементов колесных пар электровозов со сроком службы колесных пар более 8 лет;

постановка клейм и знаков полного освидетельствования.
Из распоряжения ОАО «РЖД» «О системе технического обслуживания и ремонта локомотивов ОАО «РЖД»
(утверждено 17 января 2005 г. № Зр)

2.1. Система технического обслуживания и ремонта локомотивов ОАО «РЖД» предусматривает следующие виды планового техниче​ского обслуживания и ремонта:

техническое обслуживание ТО-1;
техническое обслуживание ТО-2;
техническое обслуживание ТО-3;
техническое обслуживание ТО-4;
техническое обслуживание ТО-5а;
техническое обслуживание ТО-56;
техническое обслуживание ТО-5в;
техническое обслуживание ТО-5г;
текущий ремонт ТР-1;
текущий ремонт ТР-2;
текущий ремонт ТР-3;
средний ремонт СР;
капитальный ремонт КР.
2.3. При производстве технического обслуживания ТО-1, а также при производстве технического обслуживания ТО-2 (в пределах уста​новленных норм продолжительности) локомотивы учитываются в экс​плуатируемом парке. Локомотивы, поставленные на остальные виды технического обслуживания и на ремонт, исключаются из эксплуати​руемого парка и учитываются как неисправные.
2.4. Техническое обслуживание ТО-1 выполняется локомотивной бригадой при приемке—сдаче и экипировке локомотива, при останов​ках на железнодорожных станциях. Техническое обслуживание ТО-2 выполняется, как правило, работниками пунктов технического обслу​живания локомотивов (ПТОЛ).
2.5. Техническое обслуживание ТО-3 выполняется, как правило, в локомотивном депо приписки локомотива.
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2.6.
Техническое обслуживание ТО-4 выполняется с целью поддержа​
ния профиля бандажей колесных пар в пределах, установленных Инст​
рукцией по формированию, ремонту и содержанию колесных пар тягово​
го подвижного состава железных дорог колеи 1520 мм, утверждённой
МПС России 14 июня 1995 г. № ЦТ-329. При техническом обслуживании
ТО-4 выполняется обточка бандажей колесных пар без выкатки из-под
локомотива. На техническое обслуживание ТО-4 локомотив зачисляется в
случае, если не производится иных операций по техническому обслужи​
ванию и ремонту локомотива, кроме обточки бандажей колесных пар.
Если обточка бандажей колесных пар совмещается с операциями по техническому обслуживанию ТО-3, текущему ремонту ТР-1 или ТР-2, локомотив на техническое обслуживание ТО-4 не зачисляется, а учитывается как находящийся на техническом обслуживании ТО-3 (текущем ремонте ТР-1, ТР-2) с обточкой.

2.7.
Техническое обслуживание ТО-5а проводится с целью подготовки
локомотива к постановке в запас или резерв железной дороги. Техниче​
ское обслуживание ТО-56 проводится с целью подготовки локомотива к
отправке в недействующем состоянии. Техническое обслуживание ТО-5в
проводится с целью подготовки к эксплуатации локомотива, прибывшего
в недействующем состоянии, после постройки, после ремонта вне локо​
мотивного депо приписки или после передислокации. Техническое об​
служивание ТО-5г проводится с целью подготовки локомотива к эксплуа​
тации после содержания в запасе (резерве железной дороги).
2.13. Средние для ОАО «РЖД» нормы периодичности техническо​го обслуживания и ремонта локомотивов приведены в таблицах 1—3.
Таблица 1. Средние для ОАО «РЖД» нормы периодичности технического обслуживания и ремонта электровозов
	Серии
	Техническое обслуживание
	Текущий ремонт, тыс. км
	Средний ремонт
СР, тыс. км
	Капи​тальный ремонт
КР, тыс. км

	
	ТО-2, ч, не
более
	ТО-3, тыс. км
	ТР-1
	ТР-2
	ТР-3
	
	

	ВЛ10,ВЛИ,ВЛ80иВЛ82 всех индексов, ВЛ15, ВЛ85
	12
	-
	25
	200
	400
	800
	2400

	ЧС2, ЧС2Т, ЧС4, ЧС4Т, ЧС7, ЧС8, ЧС6, ЧС200
	48
	12,5'
	25
	180
	360
	720
	2160

	ВЛ65, ЭШ
	48
	-
	25
	200
	600
	1200
	2400

	ВЛ60К, ВЛ60ПК
	48
	-
	18
	180
	360
	720
	2160

	Примечание. ' — допускается техническое обслуживание ТО-3 не производить, если норма периодичности текущего ремонта ТР-1 не превышает 20 тыс. км.
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Таблица 2. Средние для ОАО «РЖД» нормы периодичности
технического обслуживания и ремонта тепловозов магистральных
серий, использующихся в грузовом и пассажирском движении
	Серии
	Техническое обслуживание
	Текущий ремонт, тыс. км
	Средний ремонт
СР, тыс. км
	Капи​тальный ремонт
КР, тыс. км

	
	ТО-2, ч, не
более
	ТО-3, тыс. км
	ТР-1
	ТР-2
	ТР-3
	
	

	Тепловозы типа ТЭ10 всех
серий с дизель-генератором
1 ОД 100;
тепловозы типа М62 всех
серий с дизель-генератором
14Д40;
ТЭП60
	72
	10
	50
	150
	300
	600
	1200

	Тепловозы типа ТЭ10 всех
серий с дизель-генератором
1А-9ДГ;
тепловозы типа М62 всех
серий с дизель-генератором
5-26ДГ;
2ТЭ116
	72
	15
	50
	200
	400
	800
	1600

	ТЭП70
	48
	15
	50
	200
	400
	-
	1200

	ТГ16
	72
	10
	55
	120
	240
	480
	960

	ТГ21.ТГ22
	72 .
	15
	75
	150
	300
	600
	1200


Таблица 3. Средние для ОАО «РЖД» нормы периодичности
технического обслуживания и ремонта магистральных локомотивов,
использующихся в маневровой работе, в хозяйственном, вывозном
и передаточном движении, а также маневровых тепловозов
	Серии
	Техническое обслуживание
	Текущий ремонт, мес.
	Сред​ний ремонт СР, лет
	Капи​тальный ремонт
КР, лет

	
	ТО-2,4, не более
	ТО-3, сут.
	ТР-1
	ТР-2
	ТР-3
	
	

	Магистральные локомотивы, использующиеся в маневро​вой работе, в хозяйственном, вывозном и передаточном движении   •
	72
	28
	6
	12
	36
	6
	12

	ЧМЭЗ всех индексов с дизель-генераторами K6S310DR или 1-ПДГ4В,
ТЭМ2 всех индексов с дизель-генераторами ПДП М или 1-ПДГ4А,
ТЭМЗ,ТЭМ16, ТЭМ17, ТЭМ18
	120
	40
	9
	18
	36
	6
	12
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	ЧМЭЗ всех индексов с дизель-генератором 4-36ДГ, ТЭМ2 всех индексов с дизель-генератором 1-ПДГ4Д, ТЭМ7, ТЭМ7А
	120
	40
	12
	24
	48
	8
	16

	ТГМ7,ТГМП,ТГМПА
	96
	30
	5
	15
	30
	7,5
	15

	ТГМ1,ТГМЗ, ТГМ4Б, ТГМ23 всех индексов. ТГК2
	100
	20
	6
	12
	24
	4
	-


2.14. Дифференцированные нормы периодичности ремонта для от​дельных локомотивных депо или групп локомотивов с учетом местных условий (профиля и плана пути, веса поездов и скоростей движения на участке обращения, протяжённости участка обращения, среднесуточ​ного пробега локомотивов и др.) устанавливаются с отклонением не более 20 % от средних для ОАО «РЖД» норм.
2.15. Для локомотивов, использующихся для вождения пассажир​ских (в том числе пригородных) поездов, периодичность ТО-2 не должна превышать 48 ч. Локомотивам, использующимся для вождения скоростных пассажирских поездов, техническое обслуживание ТО-2 необходимо производить каждый раз перед выдачей под поезд.
2.16. Текущий ремонт ТР-1 магистральных локомотивов, исполь​зующихся в грузовом и пассажирском движении, необходимо произ​водить не реже одного раза в шесть месяцев (если техническое обслу​живание ТО-3 не производится — не реже одного раза в три месяца), текущий ремонт ТР-2 — не реже одного раза в два года, текущий ре​монт ТР-3 — не реже одного раза в четыре года, средний ремонт — не реже одного раза в 8 лет, капитальный ремонт — не реже одного раза в 16 лет.
2.17. Техническое обслуживание и ремонт магистральных локомо​тивов, использующихся в грузовом и пассажирском движении со среднесуточным пробегом менее 300 км, допускается производить в соответствии с нормами периодичности, указанными в таблице 3 для магистральных локомотивов, использующихся на маневровой работе, в хозяйственном, вывозном и передаточном движении.
2.18. Локомотивы, на которые распространяются гарантийные обя​зательства изготовителя после постройки или капитального ремонта (модернизации) с продлением срока службы, должны проходить тех​ническое обслуживание и ремонт в соответствии с эксплуатационной документацией, сопровождающей конкретный локомотив.
2.19. Система технического обслуживания и ремонта локомотивов железной дороги устанавливается начальником железной дороги по согласованию с Департаментом локомотивного хозяйства.
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Начальник железной дороги устанавливает дифференцированные нормы периодичности технического обслуживания и ремонта для от​дельных локомотивных депо или групп локомотивов, определяет по​рядок взаимодействия структурных подразделений и работников же​лезной дороги при организации технического обслуживания и ремонта локомотивов.

2.20. Вице-президентом ОАО «РЖД», в непосредственном ведении которого находится локомотивное хозяйство, как исключение, на срок не более одного года может устанавливаться для отдельных локомо​тивных депо или групп локомотивов система технического обслужи​вания и ремонта, отличающаяся от системы, указанной в пунктах 2.1— 2.19 настоящего Положения. По истечении указанного срока началь​ником железной дороги в Департамент локомотивного хозяйства дол​жен предоставляться анализ результатов эксплуатации для принятия решения о продолжении опыта применения выбранной системы тех​нического обслуживания и ремонта, прекращении опыта или распро​странении его на другие группы локомотивов (локомотивные депо, железные дороги).
2.21. Независимо от периодичности технического обслуживания и ремонта параметры бандажей колесных пар должны измеряться не реже одного раза в 30 суток.
3. Порядок планирования и учёт технического обслуживания и ремонта локомотивов

3.1.
Планирование постановки локомотивов на капитальный, средний
ремонт и текущий ремонт ТР-3 осуществляется Департаментом локомо​
тивного хозяйства с участием Дирекции по ремонту подвижного состава
на основании предложений железных дорог. Планы капитального и сред​
него ремонта локомотивов (в том числе с продлением срока службы) ут​
верждаются вице-президентом ОАО «РЖД», в непосредственном ведении
которого находится локомотивное хозяйство, а планы текущего ремонта
ТР-3 — начальником Департамента локомотивного хозяйства.
Модернизация и восстановительные работы для продления срока службы локомотивов проводятся по утвержденной конструкторской документации в сроки, установленные руководством ОАО «РЖД».
3.2. Порядок планирования постановки локомотивов на текущий ремонт ТР-2, ТР-1 и техническое обслуживание определяется началь​ником железной дороги.
3.3. Учет времени нахождения локомотивов на техническом обслу​живании и ремонте осуществляется в соответствии с Инструкцией по
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учету наличия, состояния и использования локомотивов и моторвагон-ного подвижного состава, утвержденной МПС России 6 апреля 1994 г. № ЦЧУ-250.

3.4. Средние для ОАО «РЖД» и дифференцированные по каждой железной дороге нормы процента неисправных локомотивов устанав​ливаются ежегодно начальником Департамента локомотивного хозяй​ства с учетом планов технического обслуживания и ремонта локомо​тивов на предстоящий год.

Дифференцированные по локомотивным депо нормы процента не​исправных локомотивов устанавливаются ежемесячно начальниками служб локомотивного хозяйства железных дорог с учетом планов тех​нического обслуживания и ремонта локомотивов на следующий месяц.
4. Нормирование продолжительности и трудоёмкости технического обслуживания и ремонта локомотивов в локомотивных депо
4.1. Нормы продолжительности и трудоёмкости технического обслужи​вания и ремонта локомотивов устанавливаются начальником железной до​роги дифференцированно по каждому локомотивному депо с учетом фак​тического уровня технологической оснащенности и других особенностей конкретного локомотивного депо на основании средних для ОАО «РЖД» норм продолжительности технического обслуживания и ремонта локомо​тивов, а также средних для ОАО «РЖД» норм трудоёмкости технического обслуживания и ремонта локомотивов и технически обоснованных норм времени, утверждаемых Департаментом локомотивного хозяйства.
4.2. Для локомотивов с истекшим сроком службы устанавливается коэффициент увеличения норм трудоёмкости 1,10.
Для локомотивов, эксплуатирующихся на увеличенных участках обращения в пределах нескольких железных дорог, устанавливается коэффициент увеличения норм трудоёмкости 1,15.

4.3.
Нормы продолжительности технического обслуживания ТО-2
локомотивов устанавливаются в следующих пределах:
для пассажирских локомотивов — не более 2 ч; для двухсекционных грузовых тепловозов — не более 1,2 ч; для трехсекционных локомотивов, а также электровозов ВЛ85 и ВЛ15 — не более 1,5 ч;

для четырехсекционных локомотивов — не более 2 ч; для остальных локомотивов — не более 1 ч.
4.4.
Средние для ОАО «РЖД» нормы продолжительности техниче​
ского обслуживания ТО-3 и планового ремонта локомотивов в услови​
ях локомотивных депо приведены в таблицах 4 и 5.
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Таблица 4. Средние для ОАО «РЖД» нормы продолжительности технического обслуживания и ремонта электровозов
	Серии
	Техническое
обслуживание
ТО-3, ч
	Текущий ремонт
	Средний ремонт СР, сут.

	
	
	ТР-1,4
	ТР-2, сут.
	ТР-3,
сут.
	

	ВЛ10, ВЛ11, ВЛ80, ВЛ82, ВЛ60 всех индексов, ВЛ15. ВЛ85, ВЛ65, ЭП1
	-
	18
	3
	6
	6

	ЧС2, ЧС2Т, ЧС4, ЧС4Т, ЧС6, ЧС7, ЧС8, ЧС200
	12
	18
	3
	6
	6


Таблица 5. Средние для ОАО «РЖД» нормы продолжительности технического обслуживания и ремонта тепловозов
	Серии
	Техническое
обслуживание
ТО-3, ч
	Текущий ремонт
	Средний ремонт СР, сут.

	
	
	ТР-1,4
	ТР-2,
сут.
	ТР-3,
сут.
	

	Магистральные тепловозы всех се​рий, ТЭМ7, ТЭМ7А
	12
	36
	4
	6
	6

	ЧМЭЗ и ТЭМ2 всех индексов, ТЭМЗ, ТЭМ16, ТЭМ17, ТЭМ18, ТГМ7,ТГМ11,ТГМ11А
	12
	24
	3
	6
	6

	ТГМ1,ТГМЗ,ТГМ4Б, ТГМ23 всех индексов, ТГК2
	5
	24
	8
	16
	20


4.5. Средняя для ОАО «РЖД» норма продолжительности техниче​ского обслуживания ТО-4 для станков типа А-41 составляет 1,2 ч на каждую обтачиваемую колесную пару, для станков типа КЖ-20 — 2,0 ч на каждую колесную пару. Для станков других типов норма про​должительности технического обслуживания ТО-4 устанавливается в соответствии с документацией на станок.
4.6. Дифференцированные нормы продолжительности техническо​го обслуживания и ремонта локомотивов для локомотивных депо ус​танавливаются по согласованию с Департаментом локомотивного хо​зяйства с отклонением не более 30% от средних для ОАО «РЖД» норм, указанных в пункте 4.4 настоящего Положения.
4.7. Если с техническим обслуживанием ТО-3, текущим ремонтом ТР-1 или-ТР-2 совмещается обточка бандажей колесных пар, необхо​димо норму продолжительности технического обслуживания (текуще​го ремонта) увеличивать с учетом нормы продолжительности техниче​ского обслуживания ТО-4.
4.8. При проведении вибродиагностики подшипников качения ко-лёсно-моторных блоков норма продолжительности технического об​служивания или ремонта увеличивается до 0,5 ч на каждый колёсно-
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моторный блок. При проведении операций по диагностике других уз​лов норма продолжительности технического обслуживания или ремон​та локомотивов увеличивается в соответствии с документацией на применяемое диагностическое оборудование.

Из Инструкции по подготовке к работе и техническому обслуживанию электровозов в зимних и летних условиях
(утверждена МПС России 10 апреля 2001 г. № ЦТ-814)

1.5. В соответствии с Инструкцией по подготовке локомотивного хозяйств к работе в зимних условиях железные дороги Российской Федерации подразделяются на две группы:

Октябрьская, Горьковская, Северная, Приволжская, Куйбышевская, Свердловская, Южно-Уральская, Западно-Сибирская, Красноярская, Восточно-Сибирская, Забайкальская, Дальневосточная, Сахалинская железные дороги относятся к первой группе.

Калининградская, Московская, Северо-Кавказская, Юго-Восточная железные дороги относятся ко второй группе.

Мероприятия по подготовке электровозов к работе в зимних усло​виях должны быть выполнены:

для железных дорог первой группы — не позднее 1 октября,
для железных дорог второй группы — не позднее 1 ноября.
На железных дорогах первой группы в зависимости от погодных условий, с разрешения начальника службы локомотивного хозяйства железной дороги, допускается установка воздухоочистительных фильтров на боковые и крышевые воздухозаборные устройства элек​тровозов до 15 октября.

Подготовка электровозов к работе в зимних и летних условиях долж​на, как правило, выполняться соответственно при осеннем и весеннем комиссионном осмотре на очередных текущих ремонтах ТР-1 и ТР-2, а также при выполнении текущего ремонта TP-J.
2.4.2. Токоприемники переводятся на зимние или летние условия работы. Статическое нажатие токоприемника на контактный провод (активное — на подъеме и пассивное — при опускании) должно соот​ветствовать в пределах рабочей высоты токоприемника техническим данным. Для токоприемников, у которых в технических данных при​водится диапазон величин нажатия на контактный провод при подъе​ме, а также при опускании, регулирование нажатия на контактный провод на зимние условия работы должно производиться по верхнему значению диапазона нажатия, а на летние условия работы — по ниж​нему значению диапазона нажатия.
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Время подъема и опускания, максимальная высота подъема токо​приемников должны соответствовать техническим данным.
2.4.10. На электровозах, оборудованных устройствами для электриче​ского отопления пассажирских вагонов, проверяется комплектность обо​рудования, его техническое состояние, уставка срабатывания реле пере​грузки. Измеряется сопротивление изоляции цепи отопления пассажир​ских вагонов. Сопротивление изоляции силовой цепи отопления пасса​жирских вагонов при выпуске электровозов с ТО-3, ТР-1, ТР-2 должно быть не менее 3 МОм, с ТР-3 — 5 МОм, в эксплуатации — 2 МОм.
2.5. Механическое и пневматическое оборудование.
При переходе на зимние (летние) условия работы:
2.5.3. Заменяются потертые или порванные резиновые рукава пе​сочниц. Концы рукавов песочных труб (наконечники) должны отсто​ять от головки рельса на 30—50 мм, от бандажа — на 15—35 мм и быть направлены в точку касания колеса с рельсом.
2.5.4. В зависимости от рода службы электровоза, профиля пути и климатических условий регулируется подача песка каждой форсункой в пределах норм, устанавливаемых на железной дороге, но не более 1500 г/мин под первую по ходу поезда колесную пару и 900 г/мин под последующие колесные пары. Неисправные форсунки песочниц ре​монтируются или заменяются.
2.5.6. Для предупреждения повреждения кожухов тяговой зубчатой передачи необходимо отремонтировать устройства местной очистки верхнего строения пути, установленные на путеочистителях электро​возов серии ВЛ10, ВЛ80, ВЛ82, по чертежам заводов-изготовителей электровозов или ПКБ ЦТ МПС с заменой изношенных стальных тро​сов (щеток). Расстояние от головок рельсов до торца щеток должно быть в пределах 65—75 мм.

ЗЛ.2. При следовании с поездом или резервом, а также при стоян​ках на станциях и перегонах во время снегопадов и метелей на элек​тровозах постоянного тока серий ВЛ и электровозах серии ВЛ80К до №352 на раструбы вентиляторов устанавливаются фильтры-круги, а фотокамеры вентиляторов МВ1, МВ2 на электровозах серий ВЛ80С, ВЛ80Т перекрываются фильтрами-шторами. На электровозах серий ВЛ80С, ВЛ80К и ЭП1 включаются устройства автоматического регу​лирования частоты вращения вентиляторов. Об установке фильтров-кругов на раструбы вентиляторов и перекрытии форкамер фильтрами-шторами должна быть сделана соответствующая запись в журнале технического состояния локомотива формы ТУ-152.
После окончания метели, снегопада фильтры-круги с раструбами вентиляторов снимаются, очищаются и закрепляются в установленных
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для этого местах, фильтры-шторы форкамер МВ1, МВ2 электровозов серий ВЛ80С, ВЛ80Т очищаются от снега, складываются, освобождая форкамеры и увязываются.

3.1.9. При стоянке электровозов на станциях, перегонах, отстое в ожидании работы с поднятыми токоприемниками, при температуре окружающего воздуха — 35°С и ниже необходимо через каждые 5— 10 минут поочередно опускать и поднимать токоприемники при обес​точенных силовых и вспомогательных цепях, цепи электроотопления вагонов пассажирских поездов. Для обеспечения нормальной работы электрических аппаратов с пневматическим приводом производится их включение и выключение при отключенном главном и быстродейст​вующем выключателе.

3.2.4. При выдаче электровоза из отстоя в ожидании работы:
проверяется выборочно (где это возможно) через коллекторные люки состояние двух тяговых двигателей каждой секции электровоза на отсутствие снега или инея. При обнаружении снега (инея) на кол​лекторах он удаляется воздухом, вентилирующим тяговые двигатели, включением вентиляторов тяговых двигателей на высокую (или номи​нальную) частоту вращения не менее чем на 20—30 мин. Затем вто​рично осматривается коллектор и делается запись в журнале техниче​ского состояния локомотива формы ТУ-152: «тяговые двигатели про​вентилированы в течение ... мин.» Запрещается перемещать электро​воз своим ходом или ставить под нагрузку тяговые двигатели при на​личии снега (инея) на коллекторах;

проверяется выборочно отсутствие инея на коллекторах вспомога​тельных машин. Иней с коллекторов вспомогательных машин удаляет​ся волосяной щеткой и чистой салфеткой, смоченной в спирте, денату​рате или бензине;

измеряется сопротивление изоляции тяговых двигателей. Если со​противление изоляции окажется ниже установленных норм, произво​дится сушка изоляции обмоток в соответствии с разделом 6 настоящей Инструкции;

проверяется в отопительный сезон сопротивление изоляции элек​трических цепей отопления вагонов пассажирских поездов;
результаты измерения сопротивления изоляции электрических це​пей заносятся в журнал технического состояния формы ТУ-152.
3.3.7. Запрещается использовать для работы со снегоуборочными машинами (снегоочистителями) электровозы, предназначенные для пассажирских перевозок.

3.4. Особенности технического обслуживания и эксплуатации элек​тровозов при гололеде на токоприемниках и проводах контактной сети.
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3.4.2.
После получения по данным метеослужбы централизованной
команды «гололед» сразу приступают к нанесению вручную смазки
ЦНИИ-КЗ слоем толщиной 1—2 мм на предварительно протертые су​
хие подвижные рамы, боковые поверхности полозов токоприемников,
подъемные пружины, не закрытые кожухами. Расход смазки на один
токоприемник составляет 200—300 г. Выделение части масляной ос​
новы смазки не является браковочным признаком. В этом случае
смазку перед нанесением на токоприемник следует тщательно пере​
мешать. О нанесении смазки ЦНИИ-КЗ на токоприемники делается
запись в журнале технического состояния локомотива формы ТУ-152 с
указанием даты, времени и пункта, где была нанесена смазка.
При появлении повышенного износа токосъемных материалов, бросках напряжения и вспышках электрической дуги работники депо, ПТОЛ должны безотлагательно ставить об этом в известность локомо​тивного диспетчера;

о следах ударов, подбоев на полозах токоприемников, работники, выполняющие ремонт и техническое обслуживание, локомотивные бригады незамедлительно сообщают энергодиспетчеру;
на ПТОЛ и в депо производят очистку от гололеда опорных изоля​торов крышевого оборудования, разрядников, ограничителей перена​пряжения, главных воздушных выключателей, дросселей, крышевых разъединителей, воздушных рукавов токоприемников. Изоляторы про​тираются насухо технической салфеткой.

3.4.3.
Локомотивные бригады выполняют следующие работы:
проверяют при приемке электровоза в депо, ПТОЛ, на стойлах эки​
пировки   состояние   токоприемников,   наличие   противогололедной
смазки на подвижных рамах, подъемных пружинах, боковых поверх​
ностях полозов;

удаляют гололед (иней) с подвижных рам токоприемников во вре​мя длительных стоянок электровозов периодическим (через каждые 5—10 мин.), поочередным, трехкратным подъемом и опусканием то​коприемников при выключенных силовых и вспомогательных цепях, а также цепи отопления вагонов пассажирских поездов.
Если при этом ледяная корка с подвижных рам не отпадает, то док​ладывают об этом дежурному по станции или поездному диспетчеру. Энергодиспетчер дает приказ о снятии напряжения с контактной сети для механической очистки токоприемников и другого крышевого обо​рудования от гололеда с подъемом на крышу электровоза.
3.4.4.
Повреждения токоприемников расследуются в соответствии с
требованиями Инструкции о порядке действий локомотивных бригад и
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работников участков энергоснабжения при повреждениях токоприем​ников, контактной сети и комиссионном их рассмотрении.
Из Технических указаний по подготовке, эксплуатации и обслуживанию тепловозов и дизель-поездов в зимних условиях
(утверждены ЦТ МПС России 30 декабря 1997 г. № ЦТРТ-14/97)
1.2.
В соответствии с климатическими условиями железные дороги
Российской Федерации подразделяются на две группы. К дорогам пер​
вой группы относятся Забайкальская, Приволжская, Горьковская, Куй​
бышевская, Северная, Восточно-Сибирская, Свердловская, Южно-
Уральская, Западно-Сибирская, Красноярская, Дальневосточная, Саха​
линская и северные участки Октябрьской железной дороги. Ко второй
группе относятся Московская, Калининградская, Северо-Кавказская,
Юго-Восточная и южные участки Октябрьской железной дороги.
План подготовки тепловозов и дизель-поездов к зиме составляется с расчетом окончания основных работ по дорогам первой ipynribi не позднее 1 октября, второй группы 1 ноября. Сроки выполнения работ по подготовке тепловозов и дизель-поездов каждого конкретного депо для работы в зимний период утверждается службой локомотивного хозяйства в зависимости от местных климатических условий. Перевод узлов локомотивов для работы в зимних условиях и монтаж снегоза​щитных устройств на вентиляционные окна тяговых двигателей тепло​возов выполняются в зависимости от установившихся погодных усло​вий (температуры воздуха, наличия снежного покрова, метелей и т.д.).
1.3. План депо по подготовке тепловозов и дизель-поездов к зиме должен содержать график выполнения работ по каждой единице под​вижного состава с указанием сроков проведения работ, вида ремонта, к которому они приурочиваются, и должностных лиц, отвечающих за их выполнение.
1.4. Перечень и объем работ, приведенный в настоящих Указаниях является рекомендуемым и может быть расширен в зависимости от местных условий (климатических отличий, технологических возмож​ностей, конструктивных особенностей инвентарного парка и др.).
1.5. Порядок эксплуатации, обслуживания и ремонта тепловозов и дизель-поездов в зимний период должен быть отражен в приказах по дороге, отделению, депо. Приказы доводятся до причастных должно​стных лиц и ответственных исполнителей под роспись, выписки из приказов и другой документации должны быть оформлены в виде на​глядных пособий и находиться в учебных классах, ремонтных стойлах,
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мастерских, помещении дежурного по депо, комнате инструкторов и других помещениях с учетом их назначения.

2. Подготовка тепловозов и дизель-поездов к работе в зимний пе​риод.

2.1.
Перевод тепловозов и дизель-поездов на зимние сорта смазоч​
ных материалов и топлива.

2.1.1. Замена летних смазочных материалов на зимние должна вы​полняться в соответствии с действующей Инструкцией по примене​нию смазочных материалов на локомотивах и моторвагонном подвиж​ном составе, а также руководством по эксплуатации подвижного со​става соответствующей серии.
2.1.2. Сроки замены смазок устанавливаются начальником депо в зависимости от климатических условий и утверждаются начальником службы локомотивного хозяйства дороги. В зависимости от погодных условий допускается корректировать сроки замены смазок.
2.1.3. Замена смазок осуществляется на очередном текущем ремон​те или техническом обслуживании ТО-3, ТО-2, как правило, в основ​ном депо. Замена смазок организовывается таким образом, чтобы при техническом обслуживании подвижного состава на участке обращения исключить смешивание смазок разных марок.
2.1.4. В журнале ТУ-152 и в книге ремонта ТУ-28 должны быть сделаны отметки о переводе узлов на зимнюю смазку. Отметки выпол​няются мастером. Отметка в книге ТУ-28 сопровождается подписью работника деповской химлаборатории.
2.1.5. В зимнее время тепловозы и дизель-поезда в зависимости от температуры воздуха рекомендуется заправлять зимним или арктическим топливом (марки ДЗ и ДА). Смешение сортов топлива допускается.
2.2.
Утепление, уплотнение и проверка узлов тепловозов и дизель-
поездов.

2.2.1 Работы по утеплению, уплотнению и проверке узлов должны осуществляться на очередном текущем ремонте или техническом об​служивании ТО-3 и, как правило, приурочиваться к осеннему комис​сионному осмотру. К выполнению работ на закрепленных тепловозах и дизель-поездах рекомендуется привлекать локомотивные бригады. О выполнении работ мастер делает запись в книге ремонта ТУ-28.
2.2.2. По кузову и его оборудованию необходимо выполнить сле​дующие работы:

а) привести в исправное состояние двери, открывающиеся окна ка​бины управления и машинного помещения, проверить исправность замков и уплотнений. Заделать все щели и неплотности в кабине и ку​зове тепловоза.  Проверить плотность закрытия жалюзи вентиляции
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машинного помещения, при необходимости установить картонн> заглушку. Уплотнить места прокладки труб через настильный лист стенки. На тепловозах 2ТЭ10Л уложить технический войлок на о шивку кузова под пультом в районе бункеров песочниц. Отремонтир вать и подогнать монтажные люки кузова (капота), поставить недо тающие замки;

б)
привести в исправное состояние межсекционные и межвагонн!
переходы на многосекционных тепловозах и дизель-поездах. Отремо
тировать двери, переходные мостики, суфле;

в)
проверить и при необходимости отремонтировать уплотнени
предотвращающие попадание снега в отсеки аккумуляторных батаре
Проверить и очистить вентиляционные отверстия. На тепловозах ТЭ
ТЭ10 и М63 всех индексов и дизель-поездах Д1 закрыть мешковине
вентиляционные каналы аккумуляторного отсека;

г)
восстановить неисправные ветрозащитные щитки (параваны);
д)
проверить и при необходимости отремонтировать стеклоочист
тели и антиобледенители окон кабины управления;

е)
слить воду из бака для обмыва лобовых стекол, промыть бак;
ж)
проверить работу отопительно-вентиляционной установки nj
заборе воздуха снаружи и изнутри.

2.2.3. По водяной, масляной, топливной системам и всиомогател ным механизмам необходимо выполнить следующие работы:
а)
проверить и при необходимости отремонтировать грелки ног
калориферы. Секции калориферов очистить, при необходимости — с
снятием с тепловоза;

б)
проверить и восстановить утепление трубопроводов, предусмо-
ренное чертежами. Особое внимание обратить на утепление топливш
го трубопровода от топливного бака до настильного листа рамы тепле
воза, а также водяного трубопровода от коллектора к калориферу
грелками ног, к автомату охлаждения. Перед утеплением проверит
отсутствие течи и подсоса воздуха в трубопроводах. Трубопровод
насухо протереть, обернуть техническим войлоком, стянуть шпагато.»*
обернуть тафтяной лентой и надежно забандажировать мягкой провс
локой. Во избежание пропитывания теплоизоляции маслом и топливо
покрыть утепленные участки труб эмалью ПФ68 или А12.
г) проверить работу котла-подогревателя на тепловозах ТЭП60 д № 0502, ТГ16, дизель-поездах типа Д1 и ДР1. Проверить эффектш ность прогрева дизеля при подаче извне горячей воды в водяную сие тему и включенном маслопрокачивающем агрегате от внешнего ис точника питания на тепловозах ТЭМ7, 2ТЭ10У (Ут) и других, обор> дованных  подобной   системой.   Проверить  эффективность   прогрев
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остановленного дизеля от работающего на тепловозах, оборудованных подобной системой;

д)
проверить исправность топливоподогревателя;
е)
проверить исправность системы подофева резервуара пеногаси-
тельной установки и бака санузла;

ж)
провести очистку секции радиатора холодильника и всей водя​
ной системы дизеля в целом;

з)
снабдить утеплительными чехлами и щитками весь парк тепло​
возов и дизель-поездов;

и) привести в исправное состояние жалюзи холодильника, обратив особое внимание на плотность прилегания створок друг к другу и состоя​ние войлочного уплотнения (если оно предусмотрено конструкцией);
к) установить щиты механического зачехления, предварительно очистив цепи и подвижные соединения от антикоррозионной смазки, и смазать их согласно карте смазки. Проверить легкость перемещения заслонок утеплительных щитов, натяжение канатов, цепей, исправ​ность барабанов и роликов, механизма ограничения подъема заслонок;
л) проверить устройство перепуска теплого воздуха от холодильни​ка дизеля для подогрева дизельного помещения и тамбуров;
м) отрегулировать автоматический привод гидромуфты вентилято​ра холодильника тепловозов типа ТЭ10 и М62 в соответствии с требо​ваниями руководства по эксплуатации и обслуживанию;
н) на тепловозах ТЭП70 проверить состояние и надежность креп​ления брезентовых рукавов и патрубков в системе ЦВС;
о) проверить исправность механизма переключения забора воздуха изнутри и снаружи кузова для охлаждения главного генератора и тяго​вых электродвигателей. Очистить сетки на люках. Осмотреть трубо​проводы воды, масла и топлива в местах расположения люков. При обнаружении течи — устранить.

2.2.4. По электрооборудованию необходимо выполнить следующие работы:

а)
Проверить работу термореле, электротермометров, электрома​
нометров и других устройств, контролирующих температуру и давле​
ние воды и масла. Осмотреть штепсельные разъемы этих устройств.
Неисправные заменить.

б)
Осмотреть тяговые и вспомогательные электромашины. Прове​
рить (при необходимости отремонтировать или заменить):
уплотнение крышек смотровых люков тяговых электродвигателей, главных генераторов и вспомогательных электромашин, состояние их замков;
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исправность гибких воздухоподводящих рукавов, плотность приле​гания их к остову и к кузову, отсутствие складок, перекрывающих ка​нал подвода воздуха;

наружную изоляцию (чехлы) кабелей.
Проверить качество изоляции выводных кабелей тяговых электро​машин, наличие страховочных цепей подвески кабелей, надежность крепления в клицах. Закрепление в клицах не должно допускать натя​жение кабелей и перетирание их изоляции.

в)
На многосекционных тепловозах, тепловозах, работающих по
системе многих единиц и дизель-поездах проверить состояние межте​
пловозных и межвагонных соединений. Обратить внимание на состоя​
ние штепсельных разъемов, изоляции кабелей, уплотнения клеммных
коробок.

г)
Проверить работу электропневматических приводов контакторов
и реверсоров на четкость срабатывания и отсутствие утечки воздуха.
Неисправные манжеты заменить.

д)
Провести очистку фильтра воздушной системы управления.
2.2.5.
По тормозному оборудованию необходимо выполнить сле​
дующие работы:

а)
Проверить работу системы осушки воздуха.
б)
Провести ревизию спускных кранов главных воздушных резер​
вуаров управления и влагосборников, а также концевых кранов.
2.2.6.
По механическому оборудованию необходимо выполнить
следующие работы:

а)
Проверить исправность песочных бункеров, уплотнение крышек,
наличие и исправность сеток. Отрегулировать подачу песка и распо​
ложение песочных труб, наконечников.

б)
Проверить исправность уплотнений опорно-возвращающих уст​
ройств кузова.

в)
Гидравлические гасители колебаний снять. При применении се​
зонной жидкости гаситель разобрать, сменить жидкость на зимнюю,
собрать, испытать на стенде, установить на место. При применении
всесезонной жидкости (масло ВМГЗ и др.) гаситель испытать на стен​
де, при удовлетворительных характеристиках установить на место. В
случае, если при испытаниях на стенде гаситель не дает удовлетвори​
тельных характеристик, гаситель разобрать, отремонтировать, собрать,
испытать на стенде повторно.

2.2.7.
При подготовке дизель-поездов и автомотрис дополнительно
необходимо выполнить следующие работы:
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а)
осмотреть обшивку стен, пола, потолка. Поврежденные панели,
листы пластика и линолеума заменить. Осмотреть, при необходимости
отремонтировать и уплотнить люки в полу и потолке;
б)
проверить окна пассажирских салонов, уплотнить рамы, заме​
нить поврежденные стекла. Вставить и уплотнить зимние рамы.
У окон с двойным остеклением проверить плотность прилегания от​
крывающейся части окна к неподвижной. На дизель-поездах Д1 про​
чистить сливные каналы оконных карманов;

в)
выполнить ревизию механизма открывания автоматических две​
рей. Заменить поврежденные стекла и резиновые уплотнения;
г)
осмотреть раздвижные двери пассажирских салонов. Заменить
поврежденные стекла и резиновые уплотнения. Отрегулировать двери
на закрывание под действием собственного веса;

д)
продуть сжатым воздухом чердачные помещения вагонов, пото​
лочные и стеновые каналы, калориферы;

е)
выполнить ревизию отопительно-вентиляционной установки.
Особое внимание обратить на состояние межвагонных воздушных ру​
кавов, электродвигателей вентиляторов, исправность термореле. Про​
верить эффективность работы установки при летнем и зимнем режи​
мах, а также при питании от внешнего источника тока и при работаю​
щем котле-подогревателе.

2.3. Перевод узлов тепловозов и дизель-поездов на зимний режим работы.

2.3.1. Перевод узлов тепловозов и дизель-поездов на зимний режим работы и обратно производится в зависимости от установившихся среднесуточных температур и иных погодных условий. Данные рабо​ты выполняются во время проведения текущего ремонта, технического обслуживания ТО-1, ТО-2 или (при необходимости) локомотивной бригадой самостоятельно. О выполнении работы делается отметка в журнале ТУ-152.
2.3.2. При установлении среднесуточной температуры +15°С и ни​же необходимо выполнить следующее:
а)
открыв вентиль, заполнить калорифер водой и удалить из него воз​
дух через водоспускной кран, а также заглушить картоном канал забора
наружного воздуха, расположенный на передней стенке кабины;
б)
перевести на зимний режим работы систему обогрева салонов,
дизель-поездов, закрыть вентиляционные заслонки автоматических
дверей на дизель-поездах типа ДР1;

в)
включить в работу топливоподогреватели (кроме тепловозов с дизе​
лями типа Д49), установить трехходовой кран или вентиль в положение,
обеспечивающее слив топлива в раструб заборного устройства.
96
2.3.3. При установлении среднесуточной температуры +8°С и ниже необходимо, открыв подачу воды, включить в работу топливоподогре-ватели на тепловозах с дизелями типа Д49.
2.3.4. При установлении среднесуточной температуры +5°С и ниже необходимо выполнить следующее:
а) установить утеплительные маты на жалюзи холодильника, пре​дусмотренные конструкцией тепловоза;

в)
на тепловозах ТЭП70 и ТЭП60 выключить шесть секций холо​
дильника дизеля второго контура, для чего на трубопроводе воды ус​
тановить заглушки, предварительно слив воду из водяной системы и
раскрепив фланцевые соединения трубопровода, а также отключить
нижний ряд створок боковых жалюзи;

г)
на тепловозах типа ТЭ10, оборудованных безвойлочными жалю​
зи холодильника, ограничить открытие створок жалюзи на угон не
более 30°, вставив фиксатор;

д)
включить подогрев бака санузла и резервуара установки пенного
пожаротушения;

е)
закрепить в открытом положении заслонки выпускного канала
главного генератора для выброса части нагретого воздуха в дизельное
помещение;

ж)
открыть люки на всасывающих каналах вентиляторов охлажде​
ния тяговых электродвигателей для забора воздуха из кузова, предва​
рительно убедившись в отсутствии течи масла и топлива в месте рас​
положения люков, закрепить дверцы люков и рукоятки заслонок в по​
ложении, обеспечивающем забор воздуха из кузова через полное сече​
ние люков.

2.3.5.
При установлении среднесуточной температуры 0°С и ниже
необходимо выполнить следующее:

а)
на тепловозах типа ТЭ10 и М62 установить выход регулирующей
рейки гидромуфты 30 мм для снижения максимальной частоты враще​
ния вентилятора холодильника;

б)
открыть люки для забора воздуха воздуходувкой из дизельного
помещения и закрепить их в полуоткрытом положении, исключающем
самопроизвольное закрытие;

в)
на дизель-поездах Д1 первых номеров закрыть верхнюю шахту
холодильника теплоизоляционным материалом.

2.4. Защита тяговых двигателей тепловоза от снега.
2.4.1. Установка снегозащитных устройств на вентиляционные окна тяговых двигателей выполняется для дорог первой группы до 20 ноября, для дорог второй группы до 10 декабря. Работы производятся на теку​щем ремонте, техническом обслуживании ТО-3 или ТО-2. Конкретные
4 Сборник материалов по безопасности
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движения...
сроки работ про каждому депо устанавливаются в зависимости от кли​матических условий и могут корректироваться в соответствии с устано​вившейся погодой: наличием снежного покрова, метелей и т.д.
2.4.2. На фильтры охлаждающего воздуха тяговых двигателей не​обходимо установить предусмотренные конструкцией чехлы из льня​ной упаковочной ткани ГОСТ 5530-81 (далее — упаковочная ткань или мешковина). На дорогах первой группы установить чехлы из двух слоев упаковочной ткани. На дорогах второй группы, а также Восточ​но-Сибирской, Красноярской, Забайкальской, Дальневосточной раз​решается устанавливать чехлы из одного слоя ткани. При этом окна на всасывающих каналах вентиляторов для забора воздуха из кузова должны быть открыты.
2.4.3. На нижнее выпускное окно тяговых двигателей всех типов необходимо установить снегозащитный щиток (заглушку). На дорогах первой группы дополнительно установить на типовой козырек верхне​го выпускного окна всех ТЭД шторки из брезента (хлопушки). На ос​тальных дорогах оставить на верхних выпускных окнах защитные уст​ройства — сетку и козырек. На боковой люк под металлическую сетку установить один слой упаковочной ткани.
2.4.4. После установки снегозащитных устройств на всасывающие фильтры и выпускные окна тяговых двигателей необходимо проверить при номинальной частоте вращения коленчатого вала дизеля величину статического напора воздуха в коллекторной камере, которая должна быть: для тяговых двигателей ЭДТ-200Б не менее 80 мм вод.столба, для тяговых двигателей ЭД-107А, ЭД-118А, ЭД-118Б — не менее 190 мм вод.столба. Результаты поверки напора регистрируются в кни​ге ремонта тепловоза.
3. Эксплуатация тепловозов и дизель-поездов в зимних условиях.
3.2. При низких температурах воздуха необходимо перевести ото-пительно вентиляционную установку на забор воздуха из кабины. Во избежание температурных напряжений деталей дизеля не рекоменду​ется допускать понижение температуры воздуха в дизельном помеще​нии ниже +5°С. С целью поддержания ее в рекомендованных пределах необходимо закрыть вентиляционные жалюзи и включить систему перепуска воздуха из шахты холодильной камеры. Для этого:
на тепловозах ТЭЗ снять заслонки диффузора вентилятора холо​дильника, обеспечив их сохранность;

на тепловозах типа М62 и 2ТЭ10Л,В,М,У открыть 4 лючка на диффу​зоре холодильной камеры, при этом дополнительно можно рычаг механи​ческого управления верхним жалюзи зафиксировать в верхнем положе​нии, обеспечивающем удержание жалюзи в закрытом состоянии;
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на тепловозах ТЭП70 открыть люки в районе диффузора на стенке задней шахты и боковых станках холодильника.

Во избежание замораживания жидкости дифференциального мано​метра приборов управления и трубопроводов вентиляторы калорифе​ров должны быть включены во всех кабинах тепловоза (дизель-поезда).

3.3.
Отопление пассажирских салонов дизель-поездов должно
включаться при температуре окружающего воздуха +15°С и ниже. Пе​
ред выдачей дизель-поезда под посадку пассажиров салоны следует
прогреть до температуры не ниже +13°С. Прогрев может осуществ​
ляться от внешней электрической сети, от котла-подогревателя или
при запущенном дизеле. При этом прогрев салонов можно начинать
при температуре воды охлаждающей системы от +70°С.
3.4.
Особое внимание в пути следования, на стоянках, во время от​
стоя в депо и пунктах оборота, а также во время экипировки должно
уделяться поддерживанию требуемого температурного режима дизеля.
Ответственность за правильное выполнение связанных с этим опера​
ций в пути следования лежит на локомотивной бригаде, во время от​
стоя и экипировки — на дежурных по депо, маневровых машинистах,
прогревальщиках и экипировщиках.

3.4.1. В зимнее время экипировку тепловоза необходимо произво​дить горячей водой и маслом непосредственно перед пуском дизеля. При этом вода должна быть подогрета до температуры 40—60°С, мас​ло — до 60—90°С (нагревать масло свыше 100°С запрещается). Во время экипировки необходимо следить за заполнением системы, про​веряя на ощупь нагрев ее частей: блока, насосов, трубопроводов, сек​ций холодильника и т.д. Запускать дизель при неполном заполнении водяной или масляной системы категорически запрещается.
3.4.2. Дизель разрешается запускать при температуре воды и масла не ниже +20°С. В случае, если температура воды или масла ниже уста​новленного предела, необходимо систему прогреть котлом-прогревателем. При его отсутствии дизель необходимо прогреть нали​вом в систему и сливом из нее горячей воды. После запуска дизеля прогрев его должен осуществляться постепенно путем последователь​ного увеличения позиций контроллера. При прогреве следует избегать быстрого повышения температуры и длительной (более 20 минут не​прерывно) работы на нулевой позиции, так как это приводит к повы​шенному износу узлов трения дизеля и закоксовыванию газовоздуш​ного тракта и может вызвать повреждение турбокомпрессора.
3.4.3. На тепловозе ТЭЗ перед запуском дизеля при температуре масла до холодильника ниже +40°С следует открыть перепускной вен-
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тиль. После запуска дизеля при достижении температуры масла +40°С вентиль закрыть.

3.4.4. Перед отправлением тепловоза с поездом температуру охла​ждающей воды и масла необходимо довести до дизелей типа Д100 и Д50 до +40°С, для дизелей типа Д49 и Д45 — до +45°С, для дизеля 12VFE17/24 фирмы «Ганц-Маваг» и дизелей производства АО «Звез​да» — до +.60°С.
3.4.5. В пути следования и при работе без нагрузки температура во​ды и масла должна поддерживаться в пределах и способом, установ​ленными руководством по эксплуатации тепловоза. При ручном регу​лировании температуры нельзя допускать снижения ее за один прием более, чем на 5°С. Зачехление холодильника, выключение из работы жалюзи и т.д. производить в зависимости от температуры наружного воздуха в соответствии с требованиями руководства по эксплуатации тепловоза.
Во время работы и при остановках дизеля понижение температуры воды и масла ниже +20°С не допускается.

3.4.6. При низкой температуре воздуха и сильном боковом ветре для предупреждения замораживания холодильника останавливать ди​зель разрешается только при смене локомотивных бригад. Прогрев дизелей должен осуществляться на позиции контроллера не ниже чет​вертой.
3.4.7. В случае, если при работающем вентиляторе холодильника температура воды или масла не понижается, а растет, это может озна​чать замерзание секций холодильника. В этом случае необходимо не​медленно закрыть жалюзи, выключить вентилятор и убедиться в том, что секции действительно замерзли, а водяной насос исправен. Ото​гревание секций определяют на ощупь. Переходить на нормальный режим регулирования температуры можно лишь после полного ото​гревания секций холодильника.
3.4.8. В аварийной ситуации, т.е. когда дизель невозможно запус​тить, а температура воды упала ниже +20°С, при отсутствии или неис​правности на тепловозе (дизель-поезде) устройств для подогрева водя​ной и масляной системы необходимо произвести расхолаживание ди​зеля, для чего:
а) немедленно слить воду из охлаждающей системы дизеля поряд​ком, предусмотренным руководством по эксплуатации тепловоза (ди​зель-поезда) и продуть ее сжатым воздухом, после чего оставить все вентили и краники открытыми;

б)разрядить установку пенного пожаротушения и продуть сжатым воздухом до удаления остатков жидкости из трубопроводов;
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в)
слить воду из бака санузла;
г)
слить масло из масляных секций холодильника, открыть вентили
и атмосферные краники;

д)
перенести пенные огнетушители в работающую секцию, а при
невозможности этого - разрядить их.

Производить расхолаживание во время движения категорически воспрещается.

3.4.9. В случае отсутствия необходимости держать тепловоз в го​товности к работе следует произвести расхолаживание в соответствии с п. 3.4.8. При этом слив воды из охлаждающей системы нельзя начи​нать, если ее температура выше +50°С.

3.5.
При температуре наружного воздуха -40°С и ниже, при снего​
падах и метелях, а также в случае дождя, града, снежной, песчанной и
пылевой бури необходимо переходить на забор воздуха из кузова для
дизеля и для охлаждения главного генератора и тяговых двигателей.
В таких условиях во избежание попадания снега в тяговые двигате​ли запрещается остановка дизелей на стоянках, кроме случаев смены локомотивных бригад.

3.6. При выдаче тепловоза под поезд после длительного отстоя не​обходимо проверить состояние изоляции и выборочно состояние кол​лекторов электрических машин. При необходимости прогреть элек​тромашины и просушить изоляцию в соответствии с пунктами 4.6— 4.8 настоящих Указаний.
3.7. При пересылке тепловозов и дизель-поездов из одного депо в другое необходимо руководствоваться действующей Инструкцией о порядке пересылки локомотивов и моторвагонного подвижного соста​ва. При пересылке в холодном состоянии необходимо закрыть все окна для забора воздуха, а также все выпускные окна на тяговых двигате​лях, вынуть щетки тяговых двигателей, а пенные огнетушители пере​нести в отапливаемую кабину. При пересылке тепловозов в рабочем состоянии каждый тепловоз должен сопровождаться лицом, обеспечи​вающим правильный тепловой режим дизелей и контроль за состояни​ем тепловоза.
3.8. На тепловозах с моторно-осевыми подшипниками, имеющими шерстяную подбивку, для предотвращения затягивания подбивки в подшипники перед выездом под поезд тепловоз необходимо перемес​тить на короткое расстояние вперед-назад 2—3 раза.
3.9. Для предупреждения случаев отказа песочниц заправка песоч​ных бункеров горячим песком не допускается. После набора песка крышки бункеров должны быть плотно закрыты.
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ЗЛО. При приемке тепловоза (дизель-поезда) и смене направления движения следует проверить подачу песка под все колесные пары. Ло​комотивная бригада обязана прочищать наконечники песочных труб, обращая особое внимание на наконечники, встречные по ходу движе​ния поезда.

3.11. Для предупреждения повреждения стекла и зеркала прожек​тора перед включением яркого света следует прогреть прожектор при тусклом свете в течение 1—2 мин.
3.12. Эксплуатация автоматических тормозов в зимних условиях должна осуществляться в соответствии с действующей Инструкцией по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог. Во время стоянок и при отстое тепловозов в пунктах оборота следует производить продувку главных резервуаров, влагосборников и конце​вых кранов не реже, чем через каждые 20 мин.
3.13. При приемке тепловоза (дизель-поезда) следует обратить осо​бое внимание на четкость работы регулятора давления (системы холо​стого хода или отключения тормозного компрессора) и исправность предохранительного клапана. В случае замерзания регулятора давле​ния в пути следования следует перейти на ручное управление работой компрессоров или управление от другого регулятора, а при невозмож​ности этого - приоткрыть кран отстойника компрессора для сброса излишнего воздуха в атмосферу и в зависимости от положения, в ко​тором замерз регулятор, заглушить трубку подвода воздуха. На бли​жайшей станции необходимо устранить неисправность.
3.14. Для предотвращения загустевания масла в систем пускового масляного насоса дизель-поездов Д1 при температуре ниже -10°С не​обходимо периодически прокачивать им масло.
3.15. На дизель-поездах Д1 в пути следования следует периодиче​ски на один-два перегона включать водяной насос котла обогрева.
3.16. На дизель-поездах и тепловозах с гидропередачей не реко​мендуется начинать движение при холодном масле гидропередачи. Для подогрева масла необходимо пользоваться системой электропо​догрева от внешнего источника. Допускается применять подогрев мас​ла в стоповом режиме работы гидропередачи. Для этого применяют полное служебное торможение тепловоза (дизель-поезда) и включают гидропередачу в режим движения. Ступень гидропередачи и обороты дизеля устанавливают в соответствии с руководством по эксплуата​ции. Так, для прогрева масла гидропередачи дизель-поезда ДР1 вклю​чают второй гидротрансформатор, а обороты дизеля устанавливают не более 850 об/мин. Нагрев масла следует производить до 50-90°С.
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5. Подготовка и содержание тепловозов, работающих со снегоочистителями
5.4. У тепловозов во время работы со снегоочистителями всасы​вающие фильтры кузова должны быть закрыты металлическими за​слонками, двери кузова также необходимо закрыть. При этом забор воздуха для охлаждения тяговых двигателей и генератора производит​ся из кузова.

5.6. После окончания работы тепловоза со снегоочистителем он дол​жен быть отправлен резервом в ближайшее локомотивное депо, имеющее цеха ТО-3 или ТО-2, где необходимо произвести очистку его от снега, продувку сжатым воздухом тяговых электродвигателей, осмотр электри​ческих цепей и электромашин с замером сопротивления изоляции. При необходимости следует выполнить сушку изоляции с доведением сопро​тивления до нормы, а также слив конденсата из шапок моторно-осевых подшипников с добавлением подогретой смазки. О выполненной работе мастер делает отметку в журнале формы ТУ-152.

Из Инструкции о порядке эксплуатации, технического
обслуживания и ремонта локомотивов, использующихся
в пассажирском движении
(утверждена МПС России 12 апреля 1999 г. № ЦТ-647)

2.
Вождение пассажирских и почтово-багажных поездов (далее — пас​
сажирские поезда) должно выполняться, как правило, локомотивами пас​
сажирских серий. Допускается использовать для вождения пассажирских
поездов специально подготовленные локомотивы грузовых и маневровых
серий (далее — грузовые локомотив) с нагрузкой на ось не более 24 тс.
Грузовые локомотивы, использующиеся в пассажирском движении должны иметь на бортах надпись «ПАССАЖИРСКИЙ», нанесенную белой (при светлом кузове — контрастной по отношению к кузову) краской с высотой букв 20—30 см.

3.
Локомотивы, предназначенные для использования в пассажир​
ском движении, должны быть оборудованы в соответствии с требова​
ниями к пассажирским локомотивам, которые установлены Правилами
технической эксплуатации железных дорог Российской Федерации.
Электровозы, предназначенные для использования в пассажирском
Движении, должны быть оборудованы устройством электроснабжения
поезда.

6. В локомотивных депо, использующих в пассажирском движении грузовые локомотивы, дважды в год, перед комиссионным осмотром,
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должен составляться список локомотивов грузовых и маневровых се​рий, предназначенных для использования в пассажирском движении в течение осенне-зимнего или весенне-летнего сезона. В этот список должны включаться локомотивы, имеющие лучшее техническое со​стояние и наименьшие пробеги от постройки или плановых ремонтов большого объема (капитального ремонта, текущего ремонта ТР-3, ТР-2). Не рекомендуется включать в список локомотивы с истекшим сроком службы, а также не прошедшие обкатку после капитального ремонта (до первого текущего ремонта ТР-1). Список локомотивов грузовых и маневровых серий, предназначенных для использования в пассажирском движении, должен быть утвержден начальником отде​ления железной дороги, при его отсутствии — начальником службы локомотивного хозяйства железной дороги.

7. Локомотивы пассажирских серий не допускается использовать для вождения грузовых поездов, за исключением специальных скоро​стных грузовых и рефрижераторных поездов. Порядок вождения таких поездов определяется специальными нормативными актами железных дорог. В маневровой работе локомотивы пассажирских серий допуска​ется использовать только на начальных и конечных станциях участков обращения ля переформирования пассажирских поездов.
8. При использовании в пассажирском движении локомотивов, у которых не истек установленный срок службы, периодичность техни​ческого обслуживания ТО-2 не должна быть более 48 час, если макси​мальная скорость движения на участке обращения не превышает 100 км/час. Если скорость движения на участке более 100 км/час, но не превышает 120 км/час, периодичность технического обслуживания ТО-2 не должна быть более 24 час. В случае, если максимальная ско​рость движения на участке превышает 120 км/час, локомотив должен проходить техническое обслуживание ТО-2 каждый раз перед выдачей под поезд.
9. При техническом обслуживании ТО-3, текущем ремонте ТР-1 и ТР-2 локомотивов, использующихся в пассажирском движении, долж​на проводиться виброакустическая диагностика буксовых и якорных подшипников тяговых двигателей.
11. По истечении установленного срока службы локомотива, ис​пользующегося в пассажирском движении, он должен быть осмотрен комиссией под председательством начальника локомотивного депо. При включении локомотива с истекшим сроком службы в список ло​комотивов, предназначенных для использования в пассажирском дви​жении, начальник депо обязан лично участвовать в работе комиссии при весеннем (осеннем) комиссионном осмотре.
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12. При использовании в пассажирском движении локомотивов с истекшим сроком службы должны выполняться следующие дополни​тельные требования:

а)
не допускаются перепробеги между всеми видами планового ре​
монта и техническим обслуживанием ТО-3;

б)
техническое обслуживание ТО-2 должно производиться перед
каждой выдачей под пассажирский поезд;

в)
руководители локомотивных депо обязаны лично контролиро​
вать качество работ при текущем ремонте и техническом обслужива​
нии ТО-3 и делать соответствующие отметки в книге ремонта локомо​
тива формы ТУ-28, причем руководитель, принявший локомотив из
ремонта (технического обслуживания) несет персональную ответст​
венность за его последующую безотказную работу.

Из Инструкции
по техническому обслуживанию и эксплуатации сооружений,
устройств, подвижного состава и организации движения
на участках обращения скоростных поездов
(утверждена МПС России 19 июля 1996 г. № ЦРБ-393)

3.1. Скоростное движение пассажирских поездов — движение пас​сажирских поездов со скоростями в интервалах, км/ч: 141—160 и 161—200.
3.2. Скоростной пассажирский поезд — пассажирский поезд, обра​щающийся со скоростями, соответствующими скоростному движению пассажирских поездов.
3.3. Скоростная линия — железнодорожная линия, на которой об​ращаются скоростные поезда.
3.4. Скоростной участок железной дороги — участок железной до​роги, на котором установлены скорости движения пассажирских поез​дов 141—160 и 161—200 км/ч.
3.5. Совмещенное движение поездов — движение на одном участке железной дороги грузовых и пассажирских поездов.
5.5.3. Схемы питания системы тягового электроснабжения в период пропуска скоростного электроподвижного состава должны обеспечи​вать заданный уровень напряжения на токоприемниках, а именно:
при скоростях движения 141—160 км/ч:
на постоянном токе — не менее 2,7 кВ и не более 4,0 кВ;

на переменном токе — не менее 21 кВ и не более 29 кВ;

при скоростях движения более 160 км/ч:
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на постоянном токе — не менее 2,9 кВ и не более 4,0 кВ. До прове​дения усиления тягового электроснабжения с разрешения МПС допус​кается снижение уровня напряжения до 2,7 кВ;

на переменном токе — не менее 24 кВ и не более 29 кВ.
Проверка уровня напряжения производится для нормальных схем питания и секционирования подвесок путей.

При пропуске скоростного подвижного состава не допускается из​менение схем питания для проведения профилактических и ремонтных работ.

5.5.9. Высота подвески контактного провода над уровнем верха го​ловки рельса на перегонах и станциях для скоростей движения более 140 км/ч должна быть не ниже 5750 мм, а на железнодорожных пере​ездах (далее — переезды) — не ниже 6000 мм.

В исключительных случаях на существующих линиях это расстоя​ние в пределах искусственных сооружений, расположенных на путях станций, на которых не предусматривается стоянка подвижного соста​ва, а также на перегонах, с разрешения МПС России может быть уменьшено до 5675 мм при электрификации линии на переменном то​ке и до 5550 мм — на постоянном токе.

Высота подвески контактного провода не должна превышать 6500 мм.
5.6.3.
На участках, оборудованных автоблокировкой с трехзначной
или четырехзначной сигнализацией и АЛСН, движение пассажирских
поездов со скоростью более 140 до 160 км/ч должно осуществляться
по сигналам путевых и локомотивных светофоров с остановкой перед
закрытым светофором при применении служебного торможения после
смены зеленого огня локомотивного светофора на желтый. Движение
со скоростью более 160 км/ч должно осуществляться по сигналам пу​
тевых светофоров и АЛСН.

До завершения реконструкции и оборудования железнодорожной линии Москва—Санкт-Петербург локомотивными устройствами АЛС-ЕН с использованием точечного радиоканала допускается обращение скоростных поездов, оборудованных магнито-рельсовым тормозом, со скоростью до 180 км/ч по сигналам автоблокировки и автоматической локомотивной сигнализации (АЛСН) на участках, где обеспечивается
остановка поезда перед закрытым светофором при применении служебного торможения после смены зеленого огня локомотивного светофора на желтый.

5.6.4.
На участках с четырехзначной автоблокировкой допускается
передавать кодовый сигнал желтого огня как перед путевым светофо​
ром с одним желтым огнем, так и перед светофором с одним желтым и
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одним зеленым огнями, горящими одновременно. При этом длины блок-участков должны удовлетворять следующим требованиям:
5.6.4.1. Суммарная длина трех смежных блок-участков должна быть не менее тормозного пути, определенного для данного места при служебном торможении и максимальной реализуемой скорости, а так​же не менее тормозного пути при экстренном торможении с учетом пути, проходимого поездом за время, необходимое для воздействия устройств АЛС-ЕН на тормозную систему поезда до остановки поезда перед светофором с запрещающим показанием. При этом в тормозном пути служебного торможения необходимо учитывать путь, проходи​мый поездом за время смены показания локомотивного светофора с зеленого на желтый, равное 6 секундам, и восприятие ее машинистом, равное 3 секундам, то есть суммарно — 9 секунд.
5.6.4.2. Суммарная длина двух смежных блок-участков должна быть не менее тормозного пути служебного торможения, необходимо​го для снижения максимальной реализуемой скорости движения в данном месте пути до установленной скорости проследования свето​фора с одним желтым (немигающим) огнем с учетом расстояния, про​ходимого поездом за время 9 секунд.
5.6.4.3.
Длина каждого блок-участка должна быть не менее тормоз​
ного пути автостопного и полного служебного торможения, опреде​
ленного от установленной скорости проследования светофора с одним
желтым (немигающим) огнем до полной остановки поезда перед све​
тофором с запрещающим показанием.

5.6.5. Для пассажирских поездов, обращающихся со скоростью бо​лее 140 км/ч, скорость проследования светофора с одним желтым (не​мигающим) огнем должна устанавливаться не более 100 км/ч.
5.9.1. На скоростных участках пересечения железнодорожных пу​тей с автомобильными дорогами в одном уровне (переезды) должны заменяться в плановом порядке пересечениями в разных уровнях.
5.9.2. Устройство и оборудование переездов, не замененных до на​чала скоростного движения, должны соответствовать требованиям Инструкции по эксплуатации железнодорожных переездов, а также требованиям настоящего раздела.
5.9.3. При несоответствии требованиям, изложенным в указанной инструкции, переезды должны переустраиваться до введения скорост​ного движения  пассажирских поездов,  включая установку загради-
- тельных устройств по проектам, утверждаемым МПС России.
5.9.4.
Все переезды, по которым осуществляется движение скоро​
стных пассажирских поездов, должны оборудоваться автоматической
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переездной сигнализацией, автоматическими шлагбаумами, загради​тельными устройствами и обслуживаться дежурным работником.
5.9.5. Дежурный по переезду или работник, выполняющий его обя​занности, должен прекратить движение через переезд транспортных средств и закрыть шлагбаум за 5 минут до прохода скоростного пасса​жирского поезда.
5.9.6. Пропуск через железнодорожный переезд крупногабаритных и тяжеловесных транспортных средств с грузом или без груза, тихо​ходных машин и автопоездов менее чем за 1 час до прохода скорост​ного поезда запрещается.
Прогон скота должен быть прекращен не менее чем за 20 минут до прохода скоростного пассажирского поезда.

5.9.7. При пропуске скоростного пассажирского поезда дежурный по переезду должен находиться на расстоянии не менее 5 м от крайне​го рельса.
5.9.8. При необходимости на отдельных переездах в качестве до​полнительной меры безопасности при пропуске скоростного поезда должны закрываться и запираться на замок запасные горизонтально-поворотные шлагбаумы, расположенные на противоположной стороне от поста дежурного по переезду. Перечень таких переездов устанавли​вается начальником железной дороги.
6.1. Ограждение мест препятствий для движения поездов и мест производства работ на перегонах и станциях производится в порядке, установленном Инструкцией по сигнализации на железных дорогах Российской Федерации, Инструкцией по обеспечению безопасности движения поездов при производстве путевых работ и Инструкцией по обеспечению безопасности движения поездов при производстве работ на контактной сети с изолирующих съемных вышек. При этом на уча​стках со скоростями движения пассажирских поездов 161—200 км/ч расстояния А и Б принимаются равными:

на перегонах, где имеются руководящие спуски менее 0,006, соот​ветственно, 1600 и 1800 м;

на перегонах, где имеются руководящие спуски 0,006 и круче, но не более 0,010, соответственно, 1700 и 1900 м.

На участках со скоростями движения 161—200 км/ч в дни пропуска электропоезда ЭР-200 расстояние Б принимается равным:
на перегонах, где имеются руководящие спуски менее 0,006 — 2300 м;

на перегонах, где имеются руководящие спуски 0,006 и круче, но не более 0,010 — 2400м.
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Начинать выполнение плановых работ, требующих ограждения сигналами остановки или уменьшения скорости, если до прохода ско​ростного поезда остается менее 1 часа, запрещается.
6.2. Все работы на пути, сооружениях и устройствах, в том числе их осмотры и проверки, должны быть прекращены не менее чем за 10 минут до прохода скоростного пассажирского поезда. Путь, соору​жения и устройства должны быть приведены в состояние, обеспечи​вающее безопасный пропуск поезда, материалы и инструмент убраны с пути и не позднее, чем за 5 минут до прохода скоростного пассажир​ского поезда все работающие должны отойти на расстояние не менее 4 м от крайнего рельса при пропуске поезда со скоростью 141—160км/ч, и не менее 5 метров — при скорости 161—200 км/ч.
Работы на пути, соседнем с тем, по которому ожидается проследо​вание скоростного пассажирского поезда, должны быть прекращены и работающие отойти на обочину этого пути за 5 минут до его прохода. Возобновлять работы на этих путях до проследования скоростного пассажирского поезда запрещается.

6.5. На участках обращения скоростных пассажирских поездов для обеспечения безопасности людей, обслуживающих рабочие поезда и находящихся на открытом подвижном составе, руководитель работ обязан при следовании по перегону или при выполнении работ за 10 минут до прохода по соседнему пути скоростного пассажирского поезда прекратить работы, остановить рабочий поезд и за 5 минут все работники, кроме механиков путевых машин, должны уйти с пути и с открытого подвижного состава в сторону на безопасное расстояние.
6.6. Механики путевых машин за 10 минут до прохода скоростного пассажирского поезда должны прекратить работы и привести рабочие органы машины со стороны соседнего пути в габаритное положение, принять необходимые меры к безопасному проследованию этого поез​да, оставаясь в кабинах управления.
7.1.1. Для обслуживания скоростных пассажирских поездов назна​чаются специально выделенные и подготовленные локомотивы.
Для скоростей движения до 160 км/ч: электровозы — ЧС6, ЧС7, ЧС200 (постоянный ток), ЧС8 (переменный ток); тепловозы: — ТЭП70, ТЭП80.

Для скоростей движения до 200 км/ч: электровозы ЧС200, ЭШ00 (постоянный ток), ЭП200 (переменный ток).

Пробег электровозов и тепловозов от начала эксплуатации, после капитальных ремонтов КР-1, КР-2, текущего ремонта ТР-3 должен быть не менее пробега, установленного до второго текущего ремонта ТР-1, но не более 300 тыс. км.
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7.1.2. Новые локомотивы и локомотивы после ремонтов КР-1, КР-2, ТР-3, которые выдаются для скоростного пассажирского движения, должны быть осмотрены и приняты комиссией в составе: начальника локомотивного депо (председатель), приемщика локомотивов и маши​ниста-инструктора. При этом должно производиться частичное техни​ческое диагностирование оборудования в соответствии с Технологиче​ской инструкцией по проведению ТО-2, ТО-3, ТР-1 с применением средств технического диагностирования.

Признанные комиссией годными для следования со скоростными пассажирскими поездами локомотивы должны быть обкатаны на экс​плуатационном участке одиночным следованием с достижением уста​новленной для них максимальной скорости, в порядке, определяемом начальником железной дороги и обеспечивающем пропуск локомотива как скоростного пассажирского поезда, и с соблюдением требований настоящей Инструкции. При положительных результатах обкаточных поездок комиссией оформляется акт в 3-х экземплярах на пригодность локомотива для обслуживания скоростных пассажирских поездов. Один экземпляр акта постоянно хранится на локомотиве, вклеенный в журнал технического состояния формы ТУ-152, второй — в депо приписки ло​комотива, третий — в службе локомотивного хозяйства дороги.
Локомотивы, обслуживающие скоростные пассажирские поезда, после текущих ремонтов ТР-1 и ТР-2 принимаются комиссией под председательством заместителя начальника локомотивного депо с уча​стием приемщика локомотивов и машиниста-инструктора. После тех​нического обслуживания ТО-3 локомотивы принимаются комиссией, возглавляемой приемщиком локомотивов с участием мастера и маши​ниста-инструктора. После технического обслуживания ТО-2 локомо​тив должен быть лично осмотрен и принят мастером пункта техниче​ского обслуживания. В этих случаях факт приемки отмечается в жур​нале формы ТУ-152.

Начальники локомотивных депо и их заместители обязаны по гра​фику, утвержденному начальником отделения железной дороги, про​изводить проверку технического состояния локомотивов, выдаваемых под скоростные пассажирские поезда после ТО-2.

Осмотр и проверка действия приборов автоматической локомотив​ной сигнализации, комплексных локомотивных устройств в безопас​ности, поездной радиосвязи и скоростемеров должны производиться при каждой выдаче локомотивов под поезда на контрольном пункте АЛС или на пункте технического обслуживания локомотивов с отмет​кой в журнале формы ТУ-152.
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7.1.3. Техническое состояние локомотивов, обслуживающих скоро​стные пассажирские поезда, при выпуске из капитальных ремонтов КР-1, КР-2, текущих ремонтов ТР-1, ТР-2, ТР-3 и технического обслу​живания ТО-2, ТО-3 должно полностью удовлетворять требованиям норм допусков и износов, соответствующих данному виду ремонта и обслуживания. Техническое состояние оборудования должно контро​лироваться с применением средств технического диагностирования.
7.1.4. При скорости движения до 160 км/ч колесные пары должны удовлетворять требованиям Инструкции по формированию, ремонту и содержанию колесных пар тягового подвижного состава железных дорог колеи 1520 мм и следующим дополнительным требованиям: прокат бандажей должен быть не более 5 мм, толщина гребней — не более 33 мм и не менее 28 мм, разница проката у левого и правого ко​леса одной колесной пары не более 1,5 мм;
толщина бандажей электровозов не менее 50 мм, тепловозов — 45 мм. Толщина обода цельнокатанных колес не менее 40 мм;

разница диаметров бандажей колес по кругу катания у одной ко​лесной пары при обточке ее с выкаткой и без выкатки не более 0,5 мм;
разница диаметров бандажей (колес) у комплекта колесных пар ло​комотива — не более 5 мм, в одной тележке — не более 3 мм;
в паспорте локомотива должны указываться диаметры колес по кругу катания каждой колесной пары при выпуске его из капитального ремонта и ремонта ТР-3, а также после обточки колесных пар без вы​катки и одиночной их смене;

допускается ползун (выбоина) на поверхности катания глубиной не более 0,5 мм.

При скоростях движения 161—200 км/ч колесные пары электрово​зов ЧС200 должны удовлетворять вышеперечисленным требованиям, а также следующим дополнительным: прокат по кругу катания должен быть не более 2 мм; толщина обода цельнокатанных колес не менее 45 мм; ползуны не допускаются.

Все ежемесячные измерения колесных пар согласно Инструкции по формированию, ремонту и содержанию колесных пар тягового под​вижного состава железных дорог колеи 1520 мм регистрируются в журналах ТУ-28 и ТУ-152.

В буксах колесных пар должна применяться смазка согласно тех​ническим условиям «Смазка пластическая. Буксол». Применение дру​гого типа смазки должно быть согласовано с Департаментом локомо​тивного хозяйства МПС России.
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7.1.5.
При скоростях движения до 200 км/ч электровозы ЧС200
должны иметь продольные гидродемпферы «Кони» впредь до разра​
ботки более совершенных по техническим параметрам.
Не допускается эксплуатация малой шестерни с пробегом более 1 млн. км и восстановленной способом электрошлакового переплава по технологии Запорожского электровозоремонтного завода.
7.1.6.
Электровозы ЧС6, ЧС7, ЧС8, ЧС200, ЭП100, ЭП200 должны
иметь исправный электрический тормоз. Техническое состояние тор​
моза должно проверяться при ТО-2 и ТО-3 с применением стендового
оборудования или переносных средств контроля.

При скоростях движения до 160 км/ч с составами из пассажирских вагонов на тележках типа КВЗ-ЦНИИ, КВЗ-ЦНИИ-М с колодочным тормозом зарядное давление в тормозной магистрали локомотива при поездном положении ручки крана машиниста должно быть в пределах 0,55—0,56 МПа (5,5—5,6 кГс/кв.см).

7.1.7.
Локомотивы должны быть оборудованы:
скоростемерами, конструкция которых утверждена Департаментом

локомотивного хозяйства МПС России, со шкалой измерения не менее 200 км/ч;

поездной радиосвязью;
радиосвязью машиниста поездного локомотива с начальником (ме​хаником-бригадиром) пассажирского поезда и помощником машини​ста при выходе его из кабины;

устройствами автоматической локомотивной сигнализации (АЛСН);

комплексными локомотивными устройствами безопасности с воз​можностью приема сигналов многозначной автоматической локомо​тивной сигнализации (АЛС-ЕН);

системой автоматического управления торможением поезда, в том числе с использованием точечного радиоканала;

электропневматическими тормозами;
краном машиниста №395 с выпускным клапаном без мягкого рези​нового уплотнения;

скоростным регулятором тормозного нажатия на каждой секции электровозов, которые разрешается не включать при обеспеченности тормозного нажатия поезда в соответствии с нормативами по тормозам к действующему графику движения;

гребневыми высокофосфористыми чугунными колодками на теп​ловозах без включения скоростного режима;

лобовыми и боковыми (ветровыми) стеклами кабины машиниста из высокопрочного стекла (на тепловозах допускается применение орг-
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стекла) и зеркалами заднего обзора. Лобовые стекла должны быть с электроподогревом;

замком против самопроизвольного подъема токоприемников (кро​ме токоприемников TSP-6M);
устройствами для электроотопления пассажирских вагонов.
7.1.8. На электроподвижном составе должны применяться токопри​емники с приведенной массой.

Таблица
	Объект применения токоприемника
	Род тока
	Наибольшая приведенная масса токоприемника, кг

	Электровоз, работающий на одном токоприемнике
	Постоянный
	28

	Электровоз, работающий на двух токоприемниках, электропоезд
	Постоянный
	26

	Электровоз или электропоезд
	Постоянный
	22


Примечание. При оптимальном выборе демпфирующих устройств и подрессоривания контактных элементов (полозов), а также исполь​зования электрического запараллеливания рабочих токоприемников допускается увеличение приведенной массы токоприемников на 20%.
7.1.9.
Скоростной электроподвижной состав оборудуется следую​
щими типами токоприемников:

2SLS-1 — электровозы переменного тока ЧС8:
17РР-2(5) — электровозы постоянного тока ЧС7, ЧС6;
TSP-6M — электровозы ЧС200 и электропоезда ЭР200;
ТАсС-2 — электровозы постоянного и переменного тока ЭП100 и ЭП200, впредь до разработки более совершенных по техническим па​раметрам.

7.1.10.
Конструкция подъемного механизма в рабочем диапазоне
токоприемника должна обеспечивать:

при ударе токосъемного узла токоприемника его самопроизвольное опускание;

для токоприемников переменного тока среднее статическое нажа​тие 70 Н (7 кГс), при этом активное (при подъеме) нажатие не ниже 60 Н (6 кГс), пассивное (при опускании) — не выше 80 Н (8 кГс);

для токоприемников постоянного тока эти показатели соответст​венно: 90, 75 и 100 Н (9, 7, 5 и 10 кГс).

Механизм токоприемников должен иметь возможность увеличения нажатия на 20Н (2 кГс) в осенне-зимний период эксплуатации.
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7.1.11. Два раза в год необходимо осуществлять регулировку ско​рости подъема и опускания токоприемников на стоянке в соответствии с действующими нормативами.
7.1.12. Режимы съема токовых нагрузок на стоянке, при трогании и в движении должны соответствовать Инструкции о порядке работы токоприемников электроподвижного состава.
7.1.13. Техническое обслуживание локомотивов ТО-2, ТО-3 и ре​монт ТР-1, ТР-2, ТР-3 должны проводиться по разработанному на​чальником локомотивного депо и утвержденному начальником служ​бы локомотивного хозяйства технологическому процессу. Объем обя​зательных работ устанавливается нормативными актами по обслужи​ванию локомотивов МПС России, и соответствующими инструкциями завода-изготовителя ЧС6, ЧС200, ЧС7, ЧС8, ЭШОО, ЭП200, ТЭП70, ТЭП80; по обслуживанию тормозного оборудования — Инструкцией по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог и Ин​струкцией по техническому обслуживанию, ремонту и испытанию тор​мозного оборудования локомотивов и моторвагонного подвижного состава; по обслуживанию автосцепного оборудования — Инструкци​ей по ремонту и обслуживанию автосцепного устройства; по обслужи​ванию устройств безопасности — соответствующими инструкциями по техническому обслуживанию устройств безопасности.
Объем обязательных работ конкретных серий локомотивов утвер​ждает начальник службы локомотивного хозяйства.

7.1.14.
При технических осмотрах и ремонте обязательна полная
проверка технического состояния оборудования в соответствии с Тех​
нологической инструкцией по проведению ТО-2, ТО-3, ТР-1 с приме​
нением средств технического диагностирования. При этом средства
технической диагностики должны быть метрологически аттестованы и
иметь свидетельства (сертификаты) аттестации.

7.1.15.
При техническом обслуживании ТО-2 особо внимательно
должны быть проверены:

рамы тележек — на выявление трещин в сварных швах и других местах;

колесные пары — на выявление трещин видимых частей осей, цен​тров, бандажей, цельнокатанных колес;

поверхности катания бандажных и цельнокатанных колес с целью выявления трещин, раковин, ползунов и других дефектов;
буксы и буксовые подшипники (по нагреву);
узлы и детали буксового рессорного подвешивания;
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гидродемпферы буксового и кузовного рессорного подвешивания и узлы их крепления. Гидродемпферы, имеющие течь смазки, должны быть заменены исправными, проверенными на стенде;
люлечные болты, поводки, пружины и другие детали кузовного рессорного подвешивания;

боковые опоры кузова;
тяговой редуктор, его подвеска и детали тяговой передачи;
корпуса редукторов — на выявление трещин в сварных швах и дру​гих местах;

подшипники тяговой передачи (по нагреву);
заземляющие устройства и подходящие к ним провода;
узлы и детали сцепного устройства локомотивов;
крепление тяговых двигателей к раме тележки;
сцепка между секциями, горизонтальные и вертикальные упоры сцепки между секциями электровозов ЧС6, ЧС200 и ЧС8;
детали балансирной связи колесных пар с рамой тележки электро​возов ЭШОО, ЭП200 и тепловоза ТЭП80;

крепление приемных катушек АЛС и антенных устройств радио​связи;

предохранительные скобы, тросики и другие устройства, предот​вращающие падение оборудования на путь;

наличие смазки в буксовых направляющих, корпусах тяговых ре​дукторов, боковых опорах, ваннах шкворня;

состояние и действие пневматических и электропневматических тормозов;

скоростные регуляторы тормозного нажатия на электровозах;
сползание тормозных колодок с поверхности катания бандажей (колеса), которое не допускается;

тормозная рычажная передача и тормозные колодки (колодки тол-,иной менее 25 мм должны быть заменены);

щеточный аппарат, коллекторы и токосъемные устройства тяговых двигателей, вспомогательных машин, заземляющих устройств;
подшипники тяговых генераторов и электродвигателей (по нагре​ву), фупповые переключатели и их контакторные элементы, электро​магнитные и электропневматические контакторы, высоковольтные контакторные элементы переключателей ступеней, целостность пре​дохранительной мембраны переключателя ступеней;
статические преобразователи и устройства их охлаждения;
контролеры машиниста, промежуточные контролеры, защитная ап​паратура, главные и быстродействующие выключатели, реле;
противобоксовочная защита;
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устройства автоматической локомотивной сигнализации, ком​плексные локомотивные устройства безопасности, поездная радио​связь, радиосвязь с начальником (механиком-бригадиром) пассажир​ского поезда, скоростемеры;

источники питания цепей управления;
прожектор, электрические цепи освещения и сигнализации;
крышевое оборудование и токоприемники со снятием характери​стик;

компрессор и его соединение с электродвигателем;
состояние и крепление лобовых стекол, стеклоочистителей;
состояние и наличие инвентаря и инструмента.
Проверяется и регулируется работа песочниц.
7.1.16. При техническом обслуживании ТО-3 подлежат тщательной проверке узлы, перечисленные в пункте 7.1.15 настоящей Инструкции. Кроме того, должны проверяться буксовые подшипники и подшипни​ки редуктора при вывешенных вращающихся колесных парах с ис​пользованием средств и методов вибродиагностирования.
7.1.17. При текущем ремонте ТР-1 подлежат тщательной проверке узлы, перечисленные в пунктах 7.1.15 и 7.1.16 настоящей Инструкции. Кроме того, должны производиться:
снятие с локомотивов гидродемпферов с их ревизией и проверкой на стенде до скоростей 0,6 м/с (производится через ТР-1). До разработ​ки и оснащения депо соответствующим стендом проверку допускается производить со скоростями перемещения штока до 0,1 м/с;
проверка состояния корпусов редукторов и анализ в них смазки;
проверка работы группового переключателя, переключателя ступе​ней, промежуточного контролера с контролем развертки;
проверка крепления шкворней кузова и шкворня сцепки между секциями.

При ТР-1 должна производиться корректировка величины диаметра круга катания колес, вводимой в электронный скоростемер по данным замеров.

7.1.18.
При текущем ремонте ТР-2 помимо работ по пунктам 7.1.15,
7.1.16, 7.1.17 настоящей Инструкции должны производиться внешний
осмотр буксового подшипника, состояние смазки со снятием буксовой
крышки и упругого осевого упора и при необходимости ее добавление
согласно требованиям Инструкции по содержанию и ремонту узлов с
подшипниками качения локомотивов и моторвагонного подвижного
состава и Инструкции по применению смазочных материалов на локо​
мотивах и моторвагонном подвижном составе.
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7.1.19.
После выполнения технического обслуживания ТО-2, ТО-3
электровоз должен быть проверен под высоким напряжением.
После текущих ремонтов ТР-1 и ТР-2 производится обкатка локо​мотивов с обычными нескоростными поездами.

7.1.20.
На локомотивы скоростных пассажирских поездов должны
назначаться локомотивные бригады из числа машинистов первого
класса квалификации, имеющие предшествующий опыт работы не
менее одного года по обслуживанию скорых пассажирских поездов и
помощников машиниста с правом управления локомотивом. Локомо​
тивные бригады, обслуживающие скоростные пассажирские поезда,
должны проходить в установленном порядке профессиональный от​
бор и медицинские осмотры.

Изменения в составе локомотивных бригад, обслуживающих ско​ростные пассажирские поезда, могут допускаться, как исключение, только с личного разрешения начальника локомотивного депо.
7.1.21. При приеме-сдаче локомотива в основном депо, в пунктах оборота, в пунктах смены локомотивных бригад, а также в пути следо​вания на остановках локомотивная бригада обязана обратить особое внимание на состояние: колесных пар, подшипников букс и редуктора (по нагреву), подвески тяговых двигателей и редуктора, деталей тяго​вой передачи, гидроамортизаторов, деталей крепления катушек АЛС, тормозной рычажной передачи и рессорного подвешивания.
7.1.22. Осмотр токоприемников производится специально выделен​ными работниками локомотивного депо, причем для электроподвиж​ного состава, реализующего скорости движения 161—200 км/ч, перед каждым рейсом с обязательной проверкой наличия аэродинамических стабилизаторов (экранов) и предохранительных штифтов на авторегу-лируемых токоприемниках TSP-6M, и комиссионно работниками ло​комотивного депо и дистанции электроснабжения — еженедельно.
Одновременно с осмотром измеряется максимальное и минималь​ное статическое нажатие на контактный провод в диапазоне рабочей высоты; при этом должен производиться осмотр состояния полозов, кареток и демпфирующих устройств (при их наличии).
Разница между активной и пассивной составляющими нажатия (со​ответственно при подъеме и опускании токоприемника) должна быть не более 25 Н (2,5 кГс) для токоприемников 17РР-2(5) и не более 20 Н (2 кГс) для токоприемников других серий.

7.1.23.
Машинист обязан по прибытии в депо или пункт осмотра,
при постановке локомотива на техническое обслуживание или плано​
вый ремонт, кроме записи в журнал ТУ-152 и ТУ-28, доложить масте​
ру пункта технического обслуживания (цеха периодического ремонта)
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о состоянии локомотива и обнаруженных в пути следования неисправ​ностях.

7.2.1.
Вагон с радиокупе (штабной) оборудуется локомотивной ра​
диостанцией и комплектуется носимой радиостанцией для связи на​
чальника (механика-бригадира) пассажирского поезда с машинистом
локомотива, а при скоростях движения 161—200 км/ч носимой радио​
станцией комплектуется и хвостовой вагон для связи проводника ва​
гона с начальником (механиком-бригадиром) пассажирского поезда.
Как исключение, допускается разовая постановка в составы поез​дов, следующих со скоростями до 160 км/ч, служебно-технических вагонов, удовлетворяющих требованиям настоящей Инструкции, но имеющих автономное электроснабжение, и переходные площадки без баллонов резиновых суфле, генераторные приводы от оси колесной пары ЕЮК-160-1М, ВБА-32-4, ТК-2, ТРК. Вагоны с приводом типа ТРК или ТК-2 от торца оси колесной пары должны быть с узлом креп​ления ведущего шкива зубчатой фиксацией и иметь дополнительную предохранительную скобу в подвеске генератора или конструкцию крепления генератора с опиранием на кронштейны тележки.
Порядок следования скоростных пассажирских поездов, в состав которых включаются вагоны других государств, устанавливается соот​ветствующими нормативными актами МПС России.

7.2.2.
Для скоростей движения 141—200 км/ч должны использоваться
колесные пары по ГОСТ 4835-РУ-1-950 с осями типа РУ-1, РУ-Ш-950 с
осями типа РУ-1Ш с торцевым креплением подшипников тарельчатой
шайбой и четырьмя болтами М20, удовлетворяющие требованиям Ин​
струкции по осмотру, освидетельствованию и формированию вагон​
ных колесных пар и следующим дополнительным требованиям:
оси должны быть точеные и накатанные по всей длине;
колесные пары должны подвергаться динамической балансировке;
значение допускаемого дисбаланса в плоскости каждого колеса относи​тельно оси, проходящей через центры кругов катания колес должно быть не более 6 Нм (кгс м) — для скоростей движения 141—160 км/ч и 3 Нм (0,3 кгс м) — для скоростей движения 161—200 км/ч;

толщина гребней колес: в эксплуатации не менее 30 мм и не более 33 мм, при текущем отцепочном ремонте 31—33 мм, при капитальном и деповском ремонтах 32—33 мм;

толщина ободов колес: в эксплуатации не менее 40 мм, при теку​щем отцепочном ремонте не менее 42 мм, при деповском ремонте не менее 45 мм и капитальном ремонте не менее 55 мм;
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равномерный прокат всех колесных пар при выпуске из капиталь​ного и деповского ремонтов должен быть нулевым, из текущего отце-почного ремонта не более 3 мм, в эксплуатации не более 5 мм;
неравномерный прокат колесных пар при отправлении с пунктов формирования и оборота: для скоростей 141—160 км/ч — не более 1,5 мм, редукторных колесных пар — не более 1 мм; для скоростей 161—200 км/ч — не более 1 мм; при выпуске вагонов из текущего от-цепочного ремонта у колесных пар не выкатываемых из-под вагона:
для скоростей 141—160 км/ч — не более 1 мм, для скоростей 161— 200 км/ч — не более 0,5 мм; подкатываемых под вагон: для скоростей 141—160 км/ч — не более 0,5 мм, для скоростей 161—200 км/ч — не более 0,3 мм;

ползуны на поверхности катания колес при отправлении вагонов из пункта формирования и оборота не допускаются;

при обнаружении в пути следования ползуна глубиной не более 1,0 мм разрешается такой вагон без отцепки от поезда довести со ско​ростью не более 140 км/ч до ближайшего пункта технического обслу​живания ПТО, имеющего средства для смены колесных пар;
при обнаружении ползуна глубиной свыше 1 мм — руководство​ваться требованиями пункта 10.3 ПТЭ.

При выпуске вагонов из всех видов ремонтов не допускается под​катывать под вагоны или оставлять под ними колесные пары с разни​цей диаметров колес по кругу катания:

при скоростях движения 141—160 км/ч у двух тележек четырехос​ного вагона более 20 мм, а у одной тележки — более 10 мм;
при скоростях движения 161—200 км/ч у двух тележек четырехосного вагона более 15 мм, а у одной тележки — более 7,5 мм.
Остальные требования должны удовлетворять Инструкции по ос​мотру, освидетельствованию, ремонту и формированию вагонных ко​лесных пар.

В соответствии с Инструктивными указаниями по осмотру, ремон​ту и эксплуатации буксовых узлов с роликовыми подшипниками на правых верхних болтах крепительной крышки буксы правой шейки оси колесных пар, отвечающих настоящим требованиям, дополнитель​но устанавливается бирка, на которой для скоростей движения до 160 км/ч и до 200 км/ч должно быть выбито соответственно: «160 км/ч» и «200 км/ч». Бирка должна сохраняться на весь период эксплуатации вагонов с указанными скоростями.

7.2.3. Тормозное оборудование для скоростей 141—200 км/ч долж​но иметь:
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электропневматический тормоз с воздухораспределителем 292.001 и электровоздухораспределителем 305.000;

противоюзное устройство (у вагонов с дисковыми тормозами);
рычажную передачу, имеющую автоматический регулятор, необхо​димые поддерживающие и предохранительные устройства от падения деталей на путь, чеки тормозных колодок, изготовленные в соответст​вии с ГОСТ 1203-75 с клеймом завода-изготовителя, закрепленные шплинтом, установленным в верхнюю часть тормозного башмака. Шарнирные соединения рычажной передачи должны быть оборудова​ны втулками, изготовленными согласно Техническим условиям «Втулки из порошкового легированного материала»;
тройник 573П воздушной магистрали;
тормозные композиционные колодки шифра 328-303 на всех осях (на торце красная полоса).

7.2.6.
Автосцепное устройство вагонов для скоростей 161—200 км/ч
должно:

иметь автосцепку жесткого типа, исключающую возможность от​носительных перемещений сцепленных автосцепок в вертикальной плоскости. До внедрения автосцепки жесткого типа допускается при​менение автосцепки СА-3 с нижним ограничителем вертикальных пе​ремещений с разрешения МПС России;

иметь центрирующее устройство с эластичной опорой хвостовика автосцепки;

иметь резинометаллический поглощающий аппарат типа Р-5П;
иметь передний упор и ударную розетку, обеспечивающие возмож​ность установки центрирующего устройства как для автосцепки жест​кого типа, так и серийных устройств по чертежу 518.00.020-0 и 2.12.70.03, и допускать максимальный ход поглощающего аппарата не менее 100 мм;

иметь расцепной привод, предотвращающий расцепление автосце​пок при их изломе, при утере соединительного клина или в других случаях, когда одна из автосцепок удерживается на другой (исправ​ной) за счет ограничителя вертикальных перемещений;
обеспечивать возможность его замены на серийное автосцепное устройство СА-3 нежесткого или полужесткого типа с центрирующей балочкой жесткого типа по чертежу 2.12.70.03;

буфера должны обеспечивать полный ход не менее 198 мм и сум​марное усилие распора буферов и упругих площадок при сцепленных автосцепках 20+2 кН (2+0.2 тс).

7.2.7.
Гидравлические гасители колебаний должны быть конструк​
ции АО ТВЗ двухстороннего действия с ходом поршня не менее
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190 мм (по чертежу 45.30.045). Допускается применение других гидро​гасителей, коэффициенты демпфирования которых должны удовле​творять требованиям норм МПС России.

7.3.1. Для обеспечения скоростей движения до 200 км/ч предназна​чены электропоезда ЭР200, срок службы которых от начала эксплуа​тации не превышает 20 лет.
7.3.2. Тормозные средства электропоезда ЭР200 должны обеспечи​вать при скорости 200 км/ч тормозной путь при экстренном торможе​нии не более:
на спуске до 0,006 — 2300 м;
на спуске от 0,006 (включительно) до 0,010 — 2400 м.
7.3.3. На электропоезда должны назначаться локомотивные брига​ды из машинистов первого класса квалификации и помощников маши​ниста с правом управления, имеющие опыт обслуживания электропо​ездов, прошедших профотбор и медосвидетельствование для работы с интенсивными технологиями. Поезд сопровождает мастер электропо​езда с бригадой слесарей.
7.3.4. Нормативные межремонтные периоды, объемы работ по тех​ническому обслуживанию и текущему ремонту, а также нормы допус​ков и износов основных узлов электропоездов устанавливаются МПС России.
7.3.5. Текущие ремонты и техническое обслуживание всех видов производятся в локомотивных депо, определенных приказом началь​ника железной дороги, и имеющих необходимые производственные площади и технологическое оборудование в соответствии с требова​ниями, установленными МПС России.
7.3.6. Локомотивные депо должны иметь специализированные пу​ти, оборудованные системами электро- и водоснабжения и позволяю​щие обеспечивать возможность подъезда спецтранспорта для откачки накопительных баков туалетов. Пути отстоя депо должны быть обору​дованы средствами пожаротушения и мусоросборниками. Должна быть обеспечена охрана электропоездов.
7.3.7. В процессе эксплуатации электропоездов локомотивное депо должно обеспечивать:
выполнение технического обслуживания и текущего ремонта в ус​тановленные сроки;

осмотр, проверку действия и ремонт автоматической локомотивной сигнализации, устройств безопасности, скоростемеров, поездной ра​диосвязи, тормозов, автотормозных устройств в объеме инструкций по техническому обслуживанию и ремонту указанных технических средств;
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проверку характеристик гидравлических гасителей колебаний в со​ответствии с требованиями, установленными МПС России;
проверку характеристик токоприемников согласно пунктам 7.1.8— 7.1.12 настоящей Инструкции;

обмывку, очистку, оттаивание снега (наледи);
очистку, промывку и заправку дезинфицирующим раствором нако​пительных баков туалетов.

7.3.8.
При техническом обслуживании ТО-1, ТО-2, ТО-3 особое
внимание должно быть уделено состоянию:

элементов буксового подвешивания и пневмоподвешивания теле​жек;

буксовых узлов и подшипниковых узлов тягового привода;
гидравлических гасителей колебаний;
колесных пар и элементов тягового привода: резино-кордной
муфты, подвески редуктора и тягового двигателя. Уровень смазки в редукторе контролируется с помощью щупа;

заземляющих устройств и подводящих к ним проводов;
крепления датчиков пути и скорости, приемных катушек автомати​ческой локомотивной сигнализации, устройств безопасности и антен​ных устройств;

несущих элементов тележек (отсутствие в них трещин, отколов, из-носов, превышающих нормы);

узлов крепления статического преобразователя на поперечных бал​ках рамы кузова, а также узлов крепления тиристорного регулятора на раме кузова;

узлов крепления кронштейнов гидродемпферов и кронштейнов крепления тяговых поводков на кузове (отсутствие в них трещин, от​колов);

тормозных дисков, накладок, очищающих колодок;
противоюзного устройства;
токоприемников;
стеклоочистителей.
7.3.9.
Колесные пары должны удовлетворять требованиям Техноло​
гической инструкции ТИ 730 — Техническое обслуживание и текущий
ремонт электропоезда ЭР200 и следующим дополнительным требова​
ниям:

толщина гребня должна быть не менее 28 мм, толщина обода коле​са не менее 40 мм, прокат по кругу катания не более 3 мм;
разница диаметров колес по кругу катания у одной колесной пары при обточке с выкаткой колесной пары — не более 0,5 мм, без выкатки — не более 1,0 мм;
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разница диаметров колес у комплекта колесных пар вагона — не более 5 мм, а у одной тележки — не более 3 мм.

При наличии ползунов (выбоин) на поверхности катания глубиной до 0,5 мм скорость движения не должна превышать 160 км/ч.
7.3.10.
Перед выдачей электропоезда из основного и оборотного
депо должно быть проверено его тормозное оборудование, произведе​
но опробование тормозов в соответствии с Инструкцией по эксплуата​
ции тормозов подвижного состава железных дорог и действие проти​
вогазных устройств.

Устройства автоматической локомотивной сигнализации и устрой​ства безопасности, поездная радиосвязь и скоростемеры должны про​веряться каждый раз по прибытию электропоезда в депо и при выдаче его под поезд.

7.3.11. После производства текущего ремонта ТР-2 и ТР-3 должна быть произведена обкатка электропоезда на главных путях.
7.3.12. После производства технического обслуживания ТО-3 и те​кущего ремонта ТР-1 должно быть произведено опробование работы оборудования под высоким напряжением с обкаткой электропоезда на деповских путях.
7.3.13. Из текущего ремонта ТР-1, ТР-2, ТР-3 электропоезд прини​мается в соответствии с Правилами текущего ремонта и технического обслуживания электропоездов.
7.3.14. Электропоезд перед выдачей из технического обслуживания ТО-2 должен быть осмотрен и принят мастером цеха и приемщиками локомотивов.
Проверка качества производства технического обслуживания ТО-2 осуществляется один раз в 15 дней руководителями депо по графику, утвержденному начальником локомотивного отдела отделения дороги. Результаты осмотра записываются в книге формы ТУ-152.
9.1. При отправлении со станции скоростного пассажирского поез​да, сформированного из вагонов, двери которых автоматически закры​ваются при трогании поезда, проводники вагонов обязаны закрыть боковые двери вагонов, о чем начальник (механик-бригадир) пасса​жирского поезда докладывает машинисту поезда по радиосвязи в мо​мент проверки машинистом радиосвязи с начальником (механиком-бригадиром) пассажирского поезда, и в соответствии с пунктом 4.7 Инструкции по сигнализации на железных дорогах Российской Феде​рации наблюдать через тамбурное окно за возможной подачей сигна​лов при следовании вдоль пассажирской платформы. При этом требо​вание пункта 4.7 указанной Инструкции, обязывающее проводников пассажирских вагонов с радиокупе (штабного) и хвостового (кроме

123

случаев отправления поездов с тупиковых путей) показывать в сторону пассажирской платформы (до конца платформы): днем — свернутый желтый флаг; ночью — ручной фонарь с прозрачно-белым огнем, не применяется.

При пропуске скоростных пассажирских поездов по станциям ма​невровая работа с выходом на маршрут приема и отправления поезда должна быть прекращена ко времени выхода скоростного поезда с со​седней станции, а руководитель маневров должен убедиться и доло​жить дежурному по станции, что вагоны, оставленные на путях, где производились маневры, закреплены от ухода в соответствии с норма​ми, установленными ТРА станции.

9.2.
Все операции, связанные с приготовлением маршрутов для
пропуска скоростных пассажирских поездов, должны быть закончены
не менее, чем за 10 минут до прохода поезда.

Перевод стрелок, входящих в маршрут сквозного пропуска скоро​стного пассажирского поезда, для установки новых маршрутов может производиться только после проследования поездом станции.
9.3. Дежурные по станции, сигналисты и другие работники стан​ции, в обязанность которых входит встречать и провожать поезда, не позже, чем за 3 минуты до проследования скоростного пассажирского поезда должны находиться в установленных для встречи местах и при этом не приближаться к крайнему рельсу пути, по которому следует этот поезд, на расстояние менее 5 м.
9.4. Выгруженные или подготовленные к погрузке багаж и почта, почтово-багажные тележки, а также другие грузы или предметы, нахо​дящиеся на пассажирских платформах, расположенных у пути, по ко​торому пропускается скоростной пассажирской поезд, перед его про​ходом должны быть размещены на расстоянии не менее 2 м от края платформы этого пути, а тележки, кроме того, закреплены.
9.5. Не менее, чем за 10 минут до прохода скоростного пассажир​ского поезда все съемные подвижные единицы (ремонтные вышки, путевые вагончики, съемные дефектоскопные тележки) должны быть сняты с путей, входящих в маршрут следования этого поезда, а так же с путей, имеющих выход на этот маршрут, и закреплены.
Запрещается выезд на перегон съемных единиц, а также моторно-рельсового транспорта несъемного типа, если до прохода скоростного пассажирского поезда остается менее 30 минут.

9.6.
На пассажирских платформах станций и остановочных пунк​
тов, у билетных касс, переходах через пути, на переездах должны быть
вывешены объявления о времени проследования скоростного пасса​
жирского поезда и предупреждения людей об особой осторожности
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при их проходе. При этом дежурные работники, а также пассажиры, ожидающие поезда на платформах, должны отходить от края плат​формы на безопасное расстояние (не менее 2 м).

9.7. Дежурные по станциям, вокзалам, платформам заблаговремен​но оповещают пассажиров, проводников стоящих поездов, работников станций о приближении скоростного пассажирского поезда и запре​щении нахождения людей в опасной зоне. Оповещение осуществляет​ся по связи для информации пассажиров за 15 минут до прохода ско​ростного пассажирского поезда путем трехкратного повторения сооб​щения с интервалом 5 минут. При отсутствии или неисправности на станции устройств связи для информации пассажиров извещение о проследовании скоростных пассажирских поездов должно осуществ​ляться с помощью мегафонов.
9.8. Проводники стоящих на станциях пассажирских поездов перед проходом по смежному пути скоростного пассажирского поезда обя​заны закрыть с этой стороны двери вагонов и предупредить пассажи​ров о следовании такого поезда.
9.9. На двухпутных и по смежному пути на многопутных перегонах не разрешается скрещение скоростных пассажирских поездов с грузо​выми, в составе которых имеются: вагоны с грузами всех степеней боковой негабаритности, полувагоны, платформы, думкары с сыпучи​ми грузами (песок, щебень, уголь и другие сыпучие грузы), а также с окатышами.
9.10.
При сквозном пропуске по станции скоростные пассажирские
поезда должны следовать по главным путям. В исключительных слу​
чаях пропуск такого поезда по боковому приемо-отправочному пути
станции, а также по неправильному пути на перегоне, может быть раз​
решен начальником отделения железной дороги или его заместителем.
Скорость поезда при следовании по неправильному пути не должна превышать 120 км/ч, а при проходе переезда, если он оборудован ав​томатическими устройствами сигнализации и заграждения только по правильному пути, скорость поезда не должна быть более 40 км/ч. Об отправлении скоростного пассажирского поезда по неправильному пути или с отклонением от расписания, дежурные по переездам долж​ны быть извещены по телефону.

Порядок пропуска скоростных пассажирских поездов по станциям, на которых расстояния между осями главных и смежных с ними путей менее 6850 мм, устанавливается техническо-распорядительными акта​ми станций.

9.11.
Поездной диспетчер при вступлении скоростного пассажирского
поезда на диспетчерский участок должен сообщить машинисту о порядке
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пропуска поезда по участку. В случае невозможности передачи по радио​связи сообщения машинисту локомотива скоростного пассажирского по​езда о предстоящем пропуске его по боковому приемо-отправочному пути поезд по указанию поездного диспетчера останавливается на предыдущей станции. После остановки машинисту локомотива по радиосвязи, а при неисправности — через работника станции, должно быть передано сооб​щение о предстоящем пропуске его на соседней станции по боковому пути. В таком же порядке (после остановки поезда на станции) машини​стам локомотивов всех скоростных пассажирских поездов передаются сообщения о непредвиденно возникших предупреждениях. При возник​новении необходимости пропуска скоростного пассажирского поезда по боковому приемо-отправочному пути, когда он уже находится на приле​гающем к станции перегоне, поезд должен быть остановлен у запрещаю​щего входного сигнала, а после открытия его принят на станцию.
9.12. При необходимости остановки скоростного пассажирского поезда на станции, не предусмотренной расписанием, поездной дис​петчер или дежурный по станции, где намечается остановка, заблаго​временно предупреждает об этом машиниста по поездной радиосвязи.
9.13. При отклонении скоростного поезда от расписания разреша​ется пропуск его только с межпоездными интервалами, не менее за​ложенных в графике движения поездов для данного поезда. В случае отказа локомотивных устройств АЛС машинист сообщает об этом по радиосвязи дежурному по станции, поездному диспетчеру и до восста​новления работы устройства АЛС следует со скоростью не более 120 км/ч, руководствуясь показаниями путевых светофоров и требова​ниями, предусмотренными в Инструкции по движению поездов и ма​невровой работе на железных дорогах Российской Федерации.
При неисправности радиосвязи машинист обязан остановить поезд на ближайшей станции и доложить об этом поездному диспетчеру че​рез дежурного по станции.

9.14. Скоростные пассажирские поезда должны сопровождаться уполномоченными работниками отделения железной дороги, локомо​тивных и вагонных депо, дистанций пути, электроснабжения, сигнали​зации и связи по графикам, утвержденным начальниками отделений железных дорог. Проезд в передней кабине локомотивов скоростных пассажирских поездов лиц, имеющих право проезда на локомотиве, разрешается не более 2-х человек (включая машиниста-инструктора).
9.15. При встречном движении скоростных пассажирских поездов или скоростного пассажирского поезда с другими пассажирскими или грузовыми поездами боковые окна кабины машиниста обоих поездов со стороны встречи должны быть закрыты.
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Из Инструкции осмотрщику вагонов
(утверждена МПС России 10 декабря 1996 г. № ЦВ-ЦЛ-408)
3.2. Колесные пары.
3.2.1. Запрещается выпускать в эксплуатацию и допускать к следо​ванию в поездах вагоны после сходов, с трещиной в любой части оси колесной пары или трещиной в ободе, диске и ступицы колеса, при наличии остроконечного наката на гребне колесной пары, а также при следующих износах и повреждениях колесных пар, нарушающих нор​мальное взаимодействие пути и подвижного состава:
1)
при скоростях движения свыше 120 км/ч до 140 км/ч;
прокат по кругу катания более 5 мм у пассажирских вагонов;
толщина гребня более 33 мм и менее 28 мм при измерении на рас​
стоянии 18 мм от вершины гребня;

2)
при скоростях движения до 120 км/ч;
прокат по кругу катания у пассажирских вагонов в поездах дальне​го следования более 7 мм; у пассажирских вагонов в поездах местного и пригородного сообщения более 8 мм; у вагонов рефрижераторного парка и грузовых вагонов более 9 мм;

толщина гребня более 33 мм или менее 25 мм — при измерении на расстоянии 18 мм от вершины гребня.

У колесных пар с приводом редуктора от торца шейки оси в ваго​нах, обращающихся со скоростью свыше 120 км/ч, равномерный про​кат допускается не более 4 мм.

В пунктах формирования и оборота пассажирских поездов, а также на ПТО промежуточных станций колесные пары с неравномерным прокатом более 2 мм, а колесные пары с редуктором от торца шейки оси и шкивами ТРКП, ТК-2 более 1,0 мм должны быть выкачены для обточки и полного освидетельствования. Для подтверждения наличия неравномерного проката вагоны следует перекатить и произвести до​полнительные замеры.

При обнаружении на ПТО в грузовых вагонах колесных пар с не​равномерным прокатом свыше 3 мм вагон также отцепляют для смены колесных пар.

Неравномерный прокат проверяют путем измерения его в сечении с максимальным износом и с каждой стороны от этого сечения на рас​стоянии до 500 мм;

3) вертикальный подрез гребня высотой более 18 мм, измеряемый специальным шаблоном;
4) ползун (выбоина) более 1 мм на поверхности катания колес.
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При обнаружении в пути следования вагона ползуна (выбоины) глубиной более 1 мм, но не более 2 мм разрешается довести такой ва​гон без отцепки от поезда до ближайшего ПТО, имеющего средства для смены колесных пар: пассажирский со скоростью не выше 100 км/ч, грузовой — не выше 70 км/ч.

При глубине ползуна от 2 до 6 мм разрешается следование поезда со скоростью 15 км/ч, а при ползуне от 6 до 12 мм — со скоростью 10 км/ч до ближайшей станции, где колесная пара должна быть заменена.
При ползуне свыше 12 мм разрешается следование со скоростью 10 км/ч при условии исключения возможности вращения колесной пары (с применением тормозных башмаков или ручного тормоза);
5) протертость средней части оси глубиной более 2,5 мм;
6) следы контакта с электродом или электросварочным проводом в любой части оси;
7) сдвиг или ослабление ступицы колеса на подступичной части оси. Признаком ослабления ступицы колеса на оси является выделение из-под ступицы ржавчины или масла с внутренней стороны колеса по всему периметру в месте сопряжения. Признаками сдвига ступицы колеса на оси служит полоска ржавчины или блестящая полоска на поверхности металла с внутренней стороны ступицы (при сдвиге коле​са наружу), полоска ржавчины или блестящая полоска на оси с проти​воположной стороны ступицы (при сдвиге колеса внутрь).
При наличии хотя бы одного из указанных признаков необходимо заменить колесную пару и отправить ее в ремонт;

8) выщербина на поверхности катания колеса глубиной более 10 мм или длиной более 50 мм у грузовых вагонов и более 25 мм у пассажир​ских вагонов. Трещина в выщербине или расслоение, идущее вглубь металла, не допускаются. Толщина обода колеса в месте выщербины не должна быть менее допускаемой. Выщербины глубиной до 1 мм не бракуются независимо от их длины;
9) кольцевые выработки на поверхности катания колеса глубиной у основания гребня более 1 мм, на уклоне 1:7 — более 2 мм или шири​ной более 15 мм.
При наличии кольцевых выработок на других участках поверхно​сти катания, имеющих уклон 1:20, нормы браковки их такие же, как для кольцевых выработок, расположенных у гребня;
10) местное уширение обода колеса (раздавливание) более 5 мм;
11) поверхностный откол наружной грани обода колеса, включая местный откол кругового наплыва, глубиной (по радиусу колеса) более 10 мм, или ширина оставшейся части обода в месте откола менее
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120 мм или наличие в поврежденном месте независимо от размеров откола трещины, распространяющей в глубь металла;
12)
повреждение поверхности катания, вызванное смещением ме​
талла, («навар») высотой у колесных пар пассажирских вагонов более
0,5 мм, грузовых вагонов более 1 мм.

При обнаружении на промежуточной станции вагонов с колесными парами, имеющими «навар» более указанных размеров, порядок сле​дования вагона такой же, как в п.4;

13) выступ металла по круговому периметру гребня в месте пере​хода его изношенной поверхности к вершине (остроконечный накат);
14) толщина обода колеса по кругу катания менее 22 мм у грузовых вагонов, менее 30 мм у пассажирских вагонов, менее 35 мм в поездах, следующих со скоростью свыше 120 км/ч, но не более 140 км/ч.
3.2.2.
У колесных пар пассажирских вагонов, включаемых в пунк​
тах формирования в поезда, следующие до пункта оборота на расстоя​
ние более 5000 км, кроме того, не допускаются:

прокат по кругу катания более 6 мм;
толщина гребня менее 26 мм, измеряемая на расстоянии 18 мм от его вершины.

3.2.3. Осмотр колесных пар производить с остукиванием молотком поверхности катания колес.
3.2.4. Особое внимание должно обращаться на техническое состоя​ние колесных пар, крышки букс которых окрашены красным цве​том (наплавленные гребни).
3.3. Буксовый узел.

3.3.1. Запрещается постановка в поезд и следование в нем вагонов, у ко​торых буксовый узел имеет хотя бы одну из следующих неисправностей:
ослабление болта крепления смотровой или крепительной крышки буксы;

повышенный нагрев верхней части корпуса буксы.
Температура верхней части букс по всему составу должна быть примерно одинаковой.

Сравнение температуры букс должно производиться с одной сто​роны вагона или состава.

5 Сборник материалов по безопасности движения...
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Таблица 3.1.
	Признаки неисправных буксовых узлов с подшипниками качения
	Возможные неисправности

	При встрече поезда с ходу

	Буксы пассажирских и грузовых вагонов

	Колесная пара идет юзом при отжатых тормозных колодках, слышно пощелкива​ние.
	Подшипник разрушен, ролики заклинены и не вращаются.

	Выброс смазки хлопьями на диск и обод колеса.
	Подшипник разрушен.

	Сильные потеки в зоне смотровой и кре​пительной крышек.
	Подшипник может быть разрушен.

	Букса у пассажирского вагона перемеща​ется вдоль шейки оси, а у грузового боко​вая рама тележки вместе с буксой смещены вдоль шейки оси, цвета побежалости, ока​лина   на   смотровой   или   крепительной крышке, деформация крышек.
	Подшипник разрушен, повреждение тор​цового крепления, гайка Ml 10 полностью сошла с шейки оси или оборваны головки болтов М20.

	Выброс искр пучком со стороны лабиринта.
	Проворот внутреннего кольца или разру​шение заднего подшипника.

	Буксы пассажирских вагонов

	Между колесной парой и буксой, а также рамой тележки  и колесной парой видны искры, слышен скрежет, пощелкивание.
	Излом шейки оси колесной пары.

	Тележка вибрирует, один ее конец трясет, букса имеет частые вертикальные колеба​ния, слышен резкий стук рычажной пере​дачи, разработаны отверстия в кронштейне для валика подвески башмака, выпали ва​лики рычажной передачи.
	Разрушен сепаратор, ролики сгруппиро​вались в нижней части буксы.

	Буксы грузовых вагонов

	Корпус буксы имеет наклон по отноше​нию к шейке оси; боковая рама тележки опирается на корпус буксы одним краем.
	Проворот внутреннего кольца переднего подшипника на шейке оси.

	При осмотре вагонов во время стоянки поезда

	Буксы пассажирских и грузовых вагонов

	Следы выброса смазки через лабиринтное уплотнение на диск и обод колеса, наружную обшивку пола вагона, детали рычажной пере​дачи. В смазке видны металлические включе​ния (латунь,  сталь), потеки смазки  в зоне смотровой и крепительной крышек. На задней (лабиринтной) части корпуса буксы имеется валик смазки черного цвета с металлическими включениями (латунь, сталь).
	Подшипник разрушен из-за заклинивания роликов, проворота внутреннего кольца, излома перемычек сепаратора, обводнения смазки, излома борта внутреннего кольца, повреждения торцового крепления. Износ центрирующей поверхности сепаратора и изломы перемычек сепаратора, излом борта внутреннего кольца, обводнение смазки, заклинивание роликов.

	На задней (лабиринтной) части корпуса буксы  имеется  валик  смазки,  покрытый пылью,   корпус   буксы   у   пассажирского
	Повреждено торцовое крепление, сорвана резьба на гайке Ml 10 и шейке оси или оборваны головки болтов М20.
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	вагона и боковая рама тележки с буксой у грузового   вагона  смещены   относительно лабиринтного кольца и видна блестящая полоска металла лабиринтного кольца.
	

	Повышенный нагрев в пределах темпера​туры рабочего нагрева любой части буксы в сравнении с другими буксами состава.
	Начало разрушения буксы, излишнее ко​личество смазки.

	На смотровой или крепительной крышке видна окалина, крышка деформирована в виде   кругов,  либо  отдельных  выпуклых полос, потертостей, пробоин.
	Повреждено торцовое крепление (оборва​ны болты стопорной планки, изломана планка, гайка отвернулась, или на ней со​рвана резьба, или оборваны головки болтов М20 торцовой шайбы).

	При обстукивании смотровой (крепитель​ной) крышки ниже ее центра слышны дре​безжащие звуки или двойные удары (от​бои).
	Повреждено торцовое крепление (оборва​ны болты стопорной планки, изломана планка, гайка отвернулась, или на ней со​рвана резьба, или оборваны головки болтов торцовой шайбы).

	Верхняя часть корпуса буксы в сравнении с  другими  буксами  этого  состава  имеет повышенный равномерный нагрев, из ла​биринтного уплотнения вытекает смазка.
	В буксе имеются излишки смазки (имеет место непосредственно после ремонта или ревизии буксы). Нагрев может прекратиться после пробега 500—600 км.

	Передняя  часть  корпуса буксы  нагрета больше задней.
	Разрушен передний подшипник.

	Задняя   часть   корпуса   буксы   нагрета больше передней.
	Отсутствует зазор между лабиринтной частью корпуса буксы и лабиринтным кольцом или разрушен задний подшипник.

	Напыление смазки на ступицу колеса, ос​лабление болтов или появление ржавчины под шайбами болтов крепительной крыш​ки.
	Нарушение торцового крепления.

	Вздутие краски на корпусе буксы сверху, течь   смазки   коричневого   или   зеленого цвета.
	Разрушение или износ сепаратора.

	Буксы пассажирских вагонов

	Ослабли    болты    крепления    основания шпинтона, видна ржавчина между рамой тележки и шпинтоном, в основании пружин и рессор, на горизонтальных скользунах.
	Может быть разрушен сепаратор, ролики сгруппировались в нижней части буксы.

	Разработана втулка в кронштейне для ва​лика подвески башмака, валик выпал из отверстия   подвески   башмака,   изломана пружина буксового подвешивания, наличие свежей ржавчины на пружинах центрально​го подвешивания в месте контакта с над-рессорной балкой, на элементах эллиптиче​ской рессоры и в месте контакта пружин буксового    подвешивания    и    основания шпинтона.
	Один или оба подшипника могут быть разрушены.
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Выделение дыма, появление запаха из
буксы (при приеме с ходу и после останов-
ки поезда в пути следования).


Неисправность полиамидного сепаратора подшипника буксового узла.
3.4. Тележки
3.4.1. Запрещается постановка в поезда и следование в них вагонов, в тележках которых имеется хотя бы одна из следующих неисправно​стей:

грузовые вагоны
трещина в литой боковой раме, надрессорной балке литой конструкции (вырубки пороков стального литья, произведенные после изготовления надрессорных балок, не служат основанием для браковки); трещина в ба​лансире, соединительной или шкворневой балке трехосной тележки; тре​щины в консолях соединительной балки четырехосных тележек; трещина в подпятнике, пятнике в видимой для осмотрщика вагонов при осмотре зоне;
трещина в верхнем скользуне, отсутствие или излом колпака скользу-на тележки типа ЦНИИ-ХЗ или планки скользуна трехосных тележек; отсутствие болта крепления колпака скользуна тележки ЦНИИ-ХЗ;
суммарный минимальный зазор между скользунами с обеих сторон тележки у всех типов четырехосных вагонов, включая хоппер-дозаторы типа ЦНИИ-ДВЗ, более 20 и менее 4 мм, кроме хопперов для перевозки угля, горячего агломерата, апатитов и хоппер-дозаторов ЦНИИ-2 и 1ДНИИ-3, думпкаров ВС-50, у которых зазор должен быть не более 12 и не менее 6 мм, и у думпкаров ВС-80, ВС-82, ВС-85 — не более 20 и не менее 12 мм. Допускается отсутствие зазоров между скользунами одной стороны тележки. Отсутствие зазоров между скользунами по диагонали вагона не допускается; при этом суммарный зазор между скользунами должен быть в пределах, указанных выше;
у восьмиосных цистерн суммарный зазор между скользунами со​единительной и шкворневой балок с обеих сторон одного конца цис​терны менее 4 и более 15 мм; между соединительной и надрессорной балками с обоих концов одной двухосной тележки — менее 4 и более 20 мм. Не допускается отсутствие зазоров: в двух любых скользунах одной четырехосной тележки с одной стороны цистерны; по диагонали цистерны между скользунами соединительной и шкворневой балок; по диагонали четырехосной тележки между скользунами надрессорной и соединительной балок;

обрыв заклепки фрикционной планки, излом или трещина в клине амортизатора, излом упорного бурта клина амортизатора, наличие трещин в сварном шве приварного упорного ребра клина амортизатора тележки ЦНИИ-ХЗ;
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обрыв (отсутствие) хотя бы одного болта, соединяющего шкворне-ую балку с поперечными или надрессорными балками трехосных те-ежек;

отсутствие хотя бы одного из валиков, соединяющих балансиры с оботами боковин трехосных тележек или подкаток боковин;
трещина в корпусе фрикционного гасителя колебаний тележек типа КВЗ-1, КВЗ-1М, УВЗ-9М;

обрыв одной заклепки или болта, укрепляющих пятник или под​пятник, трещина в верхнем или нижнем поясах и в зоне крайних пят​ников соединительной балки тележки восьмиосного вагона в крон​штейнах тормозного оборудования;

у цистерн для перевозки газов суммарные зазоры в скользунах ме​нее 4 и более 16 мм. При отсутствии зазоров хотя бы с одной стороны одной тележки вагон должен быть отцеплен для проверки износов пятника и подпятника. Зазоры проверяются грузовладельцами перед и после загрузки газовых цистерн;

свободные (ненагруженые) подклиновые пружины и клинья в по​рожних грузовых вагонах и завышение хотя бы одного клина относи​тельно нижней опорной поверхности надрессорной балки более 10 мм;
пассажирские вагоны
трещины в балках, в сварных швах рамы;
трещины в деталях рессорного и люлечного подвешивания, дос​тупных для визуального контроля при осмотре вагонов или в видимой зоне, трещины предохранительных скоб и неисправности их крепле​ния, трещины поддонов центрального подвешивания тележек КВЗ-5, КВЗ-ЦНИИ и ТВЗ-ЦНИИ-М;

трещины в пятниках, подпятниках, скользунах, неисправность их крепления, трещины в продольных поводках тележек КВЗ-ЦНИИ;
суммарный зазор между горизонтальными скользунами с обеих сторон тележки (кроме тележки КВЗ-ЦНИИ) более 6 или менее 2 мм;
суммарный зазор между вертикальными скользунами (с одной сто​роны тележки): у тележки типа ЦВМ более 16 мм; у тележки типа КВЗ-5 более 8 мм; у тележек типов КВЗ-ЦНИИ и ТВЗ-ЦНИИ-М более 30 мм, при этом зазор между вертикальными скользунами поперечной балки и рамы надрессорной балки должен быть не менее 5 мм;
превышение кромки чугунного вкладыша-скользуна над кромкой коробки надрессорной балки тележек КВЗ-ЦНИИ менее 11 мм;
зазор между упорной кромкой подпятника и пятником в тележках КВЗ-ЦНИИ менее 9 мм;
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наличие зазора между втулкой шпинтона и затянутой корончатой гайкой, ослабление крепления фрикционных гасителей и отсутствие или неправильная установка тарельчатых пружин между втулкой и корончатой гайкой, отсутствие корончатой гайки или ее шплинта;
зазор между надрессорной балкой и рамой тележки или планкой на раме тележки КВЗ-5, КВЗ-ЦНИИ менее 20 и более 100 мм;

зазор между рамой тележки КВЗ-5, КВЗ-ЦНИИ и ТВЗ-ЦНИИ-М и потолком буксы менее 56 мм, у тележки типа ЦМВ менее 43 мм;
отсутствие зазора между опорной шайбой предохранительного болта и сферой для поддона тележек КВЗ-ЦНИИ и ТВЗ-ЦНИИ-М;
зазор между опорной балкой и подвеской надрессорной балки те​лежек типа ЦВМ менее 20 мм;

ослабление крепления или разрушение резиновых пакетов повод​ков тележек КВЗ-ЦНИИ и ТВЗ-ЦНИИ-М;

зазор между корпусом гасителя колебаний и кронштейном надрес​сорной балки менее 7 мм;

зазор между накладкой продольной балки рамным и опорным лис​том надрессорного бруса у тележек ТВЗ-ЦНИИ-М менее 25 мм;
разность зазоров, относящихся к одной продольной балке, более 6 мм;
зазор в тележке ТВЗ-ЦНИИ-М между верхней накладкой (скользу​ном) на продольной балке и скользуном на надрессорном брусе менее 35 мм (суммарный зазор должен быть 90+5 мм);

Примечание: Все зазоры следует проверять под тарой вагона, перед постановкой его в поезд, на прямолинейном участке пути;
выпуклость резины в креплении поводка по отношению к металли​ческой армировке пакета более 6 мм;

зазор между корпусом генератора типа 2ГВ и основными, а также до​полнительными предохранительными скобами менее 5 или более 8 мм;
ослабевшее резьбовое соединение или отсутствие болтов, шплин​тов крепления подвески;

трещины в лапах крепления генераторов, трещины балок рамы подвески, плиты крепления плоскоременного привода вагонного гене​ратора вала, кронштейнов крепления подвески, предохраниетльных скоб;

сдвиг редуктора на оси колесной пары;
изношенные или треснувшие тарели, просевшие, изношенные или разорванные вкладыши амортизатора подвески генератора;
высота «А» амортизаторов подвески генераторов DUGG-28B и RGA-4-32 в сжатом состоянии менее:

40 мм для амортизаторов;
89 мм для втулочной подвески генератора 2ГВ.003;
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37,5 мм для безвтулочной подвески генератора 2ГВ.003;
3.4.2.
Запрещается постановка в поезда и следование в них вагонов,
у которых тележки с гидравлическими гасителями колебаний имеют:
1) трещины, обрывы или погнутость кронштейнов крепления гаси​телей, отсоединение штока от верхней крепительной головки гасителя;
2) трещины, смятие и изломы корпуса или защитного кожуха гаси​теля;
3) отсоединение защитного кожуха от верхней головки;
4) заклинивание гасителя.
При обнаружении на промежуточной станции в вагоне неисправно​стей, указанных в п.1 (при условии, если трещины и обрывы крон​штейнов не выходят на надрессорную балку), разрешается следование такого вагона до ближайшего пункта технического обслуживания без ограничения маршрутной скорости для следования в составе поезда. Неисправный гаситель и гаситель с поврежденных кронштейнов должны быть сняты.

3.4.3.
В пунктах формирования и оборота также не допускается по​
становка в поезд вагона с тележками, гидравлические гасители коле​
баний, у которых имеют следующие неисправности:

просроченные или заканчивающиеся в пути следования сроки ре​визии гасителей колебаний;

утечка масла из гасителей колебаний (в виде капель или сильного замасливания корпуса);

отсутствие или сильный износ резиновых и металлических втулок в головках гасителей колебаний;

протертость корпуса гасителей колебаний более 2 мм;
перекос головки гасителя колебаний свыше 5 мм.
3.5. Рессорное подвешивание.

Запрещается постановка в поезда и следование в них вагонов, у ко​торых рессорное подвешивание имеет хотя бы одну из следующих неисправностей:

излом хомута или листа рессоры или отсутствие хотя бы одной пружины; трещины хомута, листа рессоры или пружины;
сдвиг или перекос эллиптической рессоры, листа эллиптической рессоры, планок и пружин рессорного комплекта;

смыкание витков пружин;
излом или трещина наконечника эллиптической рессоры;
излом или трещина в надбуксовой пружине, серьге и пружине цен​трального люлечного подвешивания.
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3.6. Автосцепное устройство.
3.6.1. Запрещается постановка в поезда и следование в них вагонов, у которых автосцепное устройство имеет хотя бы одну из следующих неисправностей, в том числе трещины, выявляемые в видимой для ос​мотра вагонов зоне:

трещина в корпусе автосцепки, излом деталей механизма;
износ или другие повреждения деталей механизма авосцепки, при которых возможен саморасцеп;

уширение зева, износы рабочих поверхностей по контуру зацепле​ния автосцепки сверх допускаемых (проверяются шаблонами в конце​вых вагонах состава);

отсутствие валика подъемника автосцепки, не закрепленный от вы​падания или закрепленный нетиповым способом валик подъемника, недействующий предохранитель замка от саморасцепа;
трещина тягового хомута, трещина или излом клина или валика тя​гового хомута. Излом клина тягового хомута может быть выявлен по следующим признакам: изгиб болтов, поддерживающих клин (ближ​ний к концевой балке болт изогнут больше); блестящая намятина за-плечика клина; наличие крупнозернистой металлической пыли на тя​говом хомуте; наличие двойного удара (отдача) при ударе молотком снизу по клину; увеличенный (уменьшенный) выход автосцепки, про​висание автосцепки;

излом или трещина центрирующей балочки, маятниковой подвески (или направляющей рейки центрирующего прибора безмаятникового типа), неправильно поставленные маятниковые подвески (широкими головками вниз);

неисправное или нетиповое крепление клина или валика тягового хомута;

наличие клина с заплечиками, отсутствие предохранительной планки в узле крепления тягового хомута поглощающего аппарата Ш-6 ТО-4;
трещина или сквозная потертость корпуса поглощающего аппарата, повреждение поглощающего аппарата, вызывающее потерю упругих свойств (неприлегание его одновременно к задним и передним через упорную плиту упорам);

расстояние от упора головы автосцепки до наиболее выступающей части розетки менее 60 и более 90 мм, у 8-осных вагонов указанное рас​стояние менее 100 и более 140 мм. У вагонов, оборудованных укорочен​ными ударными розетками, расстояние от упора головы автосцепки до ударной розетки должно быть не менее 110 и не более 150 мм;
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расстояние от упора головы корпуса автосцепки до ударной розет​ки у вагонов, оборудованных поглощающим аппаратом Ш-6-ТО-4, менее 110 или более 150 мм;

ослабление болтов или нетиповое крепление планки, поддержи​вающей тяговый хомут, трещина или излом планки кронштейна или державки расцепного привода, ударной розетки, упорной плиты или упоров; погнутый расцепной рычаг;

длинная цепь расцепного привода, если при постановке рукоятки расцепного рычага на горизонтальную полочку кронштейна нижняя часть замка выступает за ударную стенку зева автосцепки; коротка цепь расцепного привода, если нельзя положить плоскую часть рас​цепного рычага на горизонтальную полочку кронштейна; оборванная или прикрепленная нетиповым способом цепь расцепного рычага;
не прикрепленные проволокой к кронштейнам рукоятки расцепных рычагов при перевозке общего груза на двух вагонах;
высота оси автосцепки над уровнем головки рельсов: у пассажир​ских порожних вагонов более 1080 мм и у вагонов с пассажирами ме​нее 980 мм; у грузовых порожних вагонов более 1080 мм и у груженых 4-осных вагонов менее 950 мм; у шести и восьмиосных вагонов менее 990 мм;

разность по высоте между продольными осями сцепленных авто​сцепок более 100 мм (кроме локомотива и первого грузового вагона, у которых разность допускается 110 мм). В пассажирских поездах, кур​сирующих со скоростью не более 120 км/ч, разность между продоль​ными осями автосцепок смежных вагонов более 70 мм, а в поездах, курсирующих со скоростью свыше 120 км/час, более 50 мм, между локомотивом и первым вагоном более 100 мм. Запрещается отправлять из пунктов формирования и оборота пассажирские вагоны без типовых исправных ограничителей вертикальных перемещений головок авто​сцепки;

вагоны с изломанными или отсутствующими стяжными болтами, отвинченными гайками, с изломом витков и потерей начальной затяж​ки пружин подпружиненного центрирующего устройства с выбитыми или отсутствующими торсионами автосцепного устройства 8-осных цистерн;

зазор между потолком розетки и хвостовиком корпуса автосцепки менее 25 мм;

выход вкладышей крепления крышки поглощающего аппарата Ш6-ТО-4 за наружные плоскости боковых стенок корпуса.
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нами — не более четырех осей. Последние два вагона в поезде должны быть с включенными действующими автоматическими тормозами.
В случае возникновения неисправности автоматического тормоза одного или двух хвостовых вагонов в пути следования и невозможно​сти ее устранения на первой станции выполнить маневровые работы, обеспечивающие наличие в хвосте поезда двух вагонов с исправными автоматическими тормозами.

В грузовых (кроме поездов, у которых установлено зарядное дав​ление 6,0 кгс/см2) и грузо-пассажирских поездах допускается совмест​ное применение воздухораспределителей грузового и пассажирского типов, причем воздухораспределители грузового типа требуется вклю​чать все без ограничения, воздухораспределители №292 включать на длинносоставный режим.

Если в грузовом поезде не более двух пассажирских вагонов, то их воздухораспределители следует выключить (кроме двух хвостовых вагонов).

У грузовых вагонов, оборудованных чугунными тормозными ко​лодками, воздухораспределители необходимо включать на груженый режим при загрузке вагона более 6 тс на ось, на средний — от 3 до 6 тс на ось (включительно), на порожний — менее 3 тс на ось.
У грузовых вагонов, оборудованных композиционными колодками, воздухораспределители следует включать на порожний режим при загрузке на ось до 6 тс включительно, на средний — при загрузке на ось более 6 тс.

В груженом состоянии вагонов-хопперов для перевозки цемента, оборудованных композиционными колодками, воздухораспределители включать на груженый режим торможения.

Включение воздухораспределителей в грузовых поездах на горный режим необходимо перед затяжными спусками крутизной 0,018 и бо​лее, а переключение на равнинный режим — после прохода поездом этих спусков в пунктах, установленных приказом начальника желез​ной дороги. Допускается в грузовых груженых поездах применять горный режим по местным условиям и на спусках меньшей крутизны (устанавливает начальник железной дороги). В поездах с составом из порожних вагонов при наличии и исправном действии электрического тормоза на локомотиве по разрешению МПС России допускается ис​пользовать равнинный режим воздухораспределителей на затяжных спусках крутизной до 0,025.

У вагонов, оборудованных авторежимом, или на кузове трафарет «Однорежимный», воздухораспределитель включать при чугунных колодках на груженый режим, при композиционных — на средний
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режим или на груженый режим при нагрузке на ось более 6 тс, у гру​женых вагонов-хопперов для перевозки цемента — в соответствии с отдельным указанием МПС или приказом начальника железной доро​ги. Включение на этих вагонах воздухораспределителей на порожний режим запрещается.

У воздухораспределителей рефрижераторных вагонов режимы включать в следующем порядке. Автотормоза всех вагонов с чугунными тормозными колодками, в том числе грузовых вагонов со служебным отделением в пятивагонной секции, включать в порожнем состоянии на порожний режим, при загрузке до 6 тс (включительно) — на средний и более 6 тс на ось — на груженый режим торможения. Автотормоза служебных, дизельных и машинных вагонов, в том числе грузовых вагонов с дизельным отделением пятивагонной секции, включать на средний режим с закреплением переключателя.
Из Инструкции по ремонту и обслуживанию автосцепного устройства подвижного состава железных дорог
(утверждена МПС России 16 сентября 1997 г. № ЦВ-ВНИИЖТ-494)

2.8.3. Разница между высотами осей автосцепок по обоим концам вагона, тепловоза или электровоза (одной секции), вагона электро- или дизель-поезда при выпуске из капитального ремонта должна быть не более 15 мм, а при выпуске из других видов ремонта должна быть не более 20 мм (для грузового вагона — не более 25 мм).
2.8.4. Положение автосцепки относительно горизонтали определя​ют по разности между значениями ее высоты от головок рельсов до литейного шва, измеренной в двух местах: по линии зацепления и у входа хвостовика в ударную розетку. Отклонение автосцепки вниз (провисание) допускается у вагонов и локомотивов he более чем на 10 мм, а отклонение вверх — не более чем на 3 мм.
У вагонов моторвагонного подвижного состава провисание допускает​ся не более чем на 3 мм, а отклонение вверх — не более чем на 5 мм.
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Таблица 2.2.
	Подвижной состав
	Высота оси автосцепки над головками рельсов, мм, при выпуске из ремонта

	
	капитального
	вагонов из деповского;
тепловозов, электровозов
и вагонов электро-
и дизель-поездов из текущих
ТР-2, ТР-3, паровозов
из подъемочного

	Грузовые вагоны
	1080—1020
	1080—1000

	Пассажирские вагоны на тележ​ках:
	
	

	КВЗ-5, КВЗ-ЦНИИ
	1080—1030
	1080—1020

	остальных типов
	1080—1020
	1080—1010

	Рефрижераторные вагоны
	1080—1030
	1080—1020

	Электровозы
	1080—1000
	1080—990

	Тепловозы, паровозы, тендеры, дизель-поезда серий Д1, ДР1
	1080—1020
	1080—1010

	Вагоны электропоездов серий Сд, Ср,С.
	1167—1097
	1167—1090

	Вагоны электропоездов осталь​ных серий:
	
	

	промежуточные
	1160—1090
	1160—1080

	головные
	1070—1000
	1070—990


Примечание: у паровозов и тендеров с полным запасом воды и топ​лива при выпуске из ремонта высота автосцепки допускается не менее 990 мм.

2.8.5.
При центрирующем приборе с маятниковым подвешиванием
зазор между верхней плоскостью хвостовика и потолком ударной розет​
ки на расстоянии 15—20 мм от наружной ее кромки должен быть не
мене 25 мм и не более 40 мм, а между этой же плоскостью хвостовика
и верхней кромкой окна в концевой балке — не менее 20 мм.
При центрирующем приборе с подпружиненной опорой для хво​стовика автосцепки указанный зазор не контролируется.
2.8.6. Автосцепка должна свободно перемещаться из среднего по​ложения в крайнее от усилия, приложенного человеком и возвращать​ся обратно под действием собственного веса. Проверку этого требова​ния выполняют, когда аппарат плотно прилегает дном корпуса к зад​ним упорам и через упорную плиту к передним упорам.
2.8.7. Длина цепи расцепного привода должна быть отрегулирова​на. Рукоятка расцепного рычага должна укладываться на полочку фик-
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сирующего кронштейна так, чтобы нижняя часть замка не выступала наружу от вертикальной стенки зева.

Перед регулированием длины цепи предварительно проверяют длину короткого плеча рычага от оси стержня от центра отверстия, которая должна составлять 190+10 мм.

3. Наружный осмотр.
3.2.
При наружном осмотре необходимо проверить:
а)
действие механизма автосцепки;
б)
износ тяговых и ударных поверхностей большого и малого зубь​
ев, ширину зева корпуса, состояние рабочих поверхностей замка;
в)
состояние корпуса автосцепки, тягового хомута и других деталей
автосцепного устройства (наличие в них трещин и изгибов);
г)
состояние расцепного привода и крепление валика подъемника
автосцепки;

д)
крепление клина тягового хомута;
е)
прилегание поглощающего аппарата к упорной плите и задним
упорным угольникам (упору);

ж)
зазор между хвостовиком автосцепки и потолком ударной ро​
зетки;

з)
зазор между хвостовиком автосцепки и верхней кромкой окна в
концевой балке;

и) высоту продольной оси автосцепки пассажирских вагонов от го​ловок рельсов;

к) положение продольной оси автосцепки относительно горизонтали;
л) состояние валика, болтов, пружин и креплений паровозной ро​зетки.

В случае выявления неисправности действия механизма автосцеп​ки, а также при единой технической ревизии пассажирских вагонов механизм автосцепки разбирают, карманы корпуса осматривают, при необходимости очищают, неисправные детали заменяют исправными и после сборки проверяют действие механизма в установленном по​рядке.

3.3.
Пе разрешается выпускать подвижной состав в эксплуатацию
при наличии хотя бы одной из следующих неисправностей:
а)
автосцепка не отвечает требованиям проверки комбинированным
шаблоном 940р;

б)
детали автосцепного устройства с трещинами;
в)
разница между высотами автосцепок по обоим концам вагона
более 23 мм, провисание автосцепки подвижного состава более 10 мм;
высота оси автосцепки пассажирских вагонов от головок рельсов бо-
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лее   1080   мм   и   менее   1010   мм   у  вагонов   на  тележках  КВЗ-5, КВЗ-ЦНИИ и менее 1000 мм на тележках остальных типов;
г)
цепь расцепного привода длиной более или менее допустимой;
цепь с незаваренными звеньями или надрывами в них;
д)
зазор между хвостовиком автосцепки и потолком ударной розет​
ки менее 25 мм; зазор между хвостовиком и верхней кромкой окна в
концевой балке менее 20 мм (при жесткой опоре хвостовика);
е)
замок автосцепки, отстоящий от наружной вертикальной кромки
малого зуба более чем на 8 мм или менее чем на 1 мм; лапа замкодер-
жателя, отстоящая от кромки замка менее чем на 16 мм (у замкодержа-
телей, не имеющих скоса — менее чем на 5 мм);

ж)
валик подъемника заедает при вращении или закреплен нетипо​
вым способом;

з)
толщина перемычки хвостовика автосцепки, устанавливаемой
вместо неисправной на вагон, выпускаемый из текущего отцепочного
ремонта, менее 48 мм;

и) поглощающий аппарат не прилегает плотно через упорную пли​ту к передним упорам (для аппарата 73ZW допускается наличие сум​марного зазора между передним упором и упорной плитой или корпу​сом аппарата и задним упором до 5 мм);

к) упорные угольники, передние и задние упоры с ослабленными заклепками;

л) планка, поддерживающая тяговый хомут, толщиной менее 14 мм, либо укрепленная болтами диаметром менее 22 мм, либо без контргаек и шплинтов на болтах (допускается крепление поддержи​вающей планки болтами диаметром 20 мм, но в количестве 10 шт.);
м) нетиповое крепление клина (валика) тягового хомута;
н) неправильно поставленные маятниковые подвески центрирую​щего прибора (широкими головками вниз);

о) ограничительный кронштейн автосцепки с трещиной в любом месте, износом горизонтальной полки или изгибом более 5 мм;
п) отсутствие предохранительного крюка у паровозной автосцепки; валик розетки, закрепленный нетиповым способом; ослабшие болты розетки; болты без шплинтов или со шплинтами, не проходящими че​рез прорези корончатых гаек.

3.4. Порядок проверки автосцепки комбинированным шаблоном 940р:

а) проверка исправности действия предохранителя замка. Прикла​дывают шаблон и одновременно нажимают рукой на замок, пробуя втолкнуть его в карман корпуса автосцепки. Уход замка полностью в карман корпуса указывает на неправильное действие предохранителя
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замка. Если предохранитель действует правильно (верхнее его плечо упирается в противовес замкодержателя путем нажатия на лапу реб​ром комбинированного шаблона), то замок должен уходить от кромки малого зуба автосцепки не менее чем на 7 мм и не более чем на 18 мм (измеряют в верхней части замка);

б)
проверка действия механизма на удержание замка в расцеплен​
ном положении. Шаблон прикладывают, затем поворотом до отказа
валика подъемка уводят замок внутрь полости кармана и освобождают
валик, продолжая удерживать шаблон в зеве автосцепки. Если замок
опускается обратно вниз, значит механизм неисправен;
в)
выявление возможности преждевременного включения предо​
хранителя замка при сцеплении автосцепок. Шаблон устанавливают
так, чтобы его откидная скоба стороной с вырезом 35 мм нажимала на
лапу замкодержателя, а лист шаблона касался большого зуба. Авто​
сцепка считается годной, если при нажатии на замок он беспрепятст​
венно уходит в карман на весь свой ход;

г)
проверка толщины замыкающей части замка. Прикладывают
шаблон. Если шаблон одновременно прилегает к боковым сторонам
малого зуба и замка, значит замок негоден (тонок);

д)
проверка ширины зева автосцепки (без замка). Шаблон прикла​
дывают одним концом к углу малого зуба, а другим подводят к носу
большого зуба. Если шаблон проходит мимо носка большого зуба в
зев, то корпус автосцепки негоден. Проверка производится по всей
высоте носка большого зуба;

е)
проверка износа малого зуба. Прикладывают шаблон. Если шаб​
лон соприкасался с боковой стенкой малого зуба, то автосцепка негод​
на. Проверку выполняют на расстоянии 80 мм вверх и вниз от про​
дольной оси корпуса;

ж)
проверка износа тяговой поверхности большого зуба и ударной
поверхности зева. Шаблон устанавливают. Если шаблон входит в зев,
то автосцепка негодна. Проверку выполняют в средней части большо​
го зуба по высоте на 80 мм вверх и вниз от середины (проверка боль​
шого зуба против окна для лапы замкодержателя не производится).
Из Инструкции о порядке пересылки локомотивов и моторвагонного подвижного состава
(утверждена МПС России 6 февраля 1995 г. № ЦТ-310)

1.9. Все локомотивы, в том числе принадлежащие другим ведомст​вам, предприятиям и организациям, перед отправкой в недействующем состоянии подвергаются техническому обслуживанию ТО-5 и комис-
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сионному осмотру на стойлах со смотровой канавой с оформлением акта проверки технического состояния локомотива формы ТУ-2, в ко​тором указывается разрешаемая скорость следования локомотива.
Локомотивы, отправляемые с локомотиворемонтных заводов в де​по железных дорог в недействующем состоянии, осматриваются ко​миссией в составе начальника отдела технического контроля завода или его заместителя (председатель), старшего контрольного мастера сборочного цеха и проводников локомотивов. В случае, если по каким-либо причинам локомотив возвращается в депо без производства ему капитального ремонта, в состав комиссии по осмотру локомотива включается и инспектор-приемщик ЦТ МПС.

1.15. Скорость следования недействующего локомотива во всех случаях не должна превышать скорости, указанной в акте формы ТУ-25. Не допускается в акте формы ТУ-25 безосновательно занижать разрешаемую скорость следования локомотива.

2. Пересылка одиночных электровозов, тепловозов, мотовагоного подвижного состава.

2.2.
Электровозы и тепловозы, отправляемые в недействующем со​
стоянии по двум и более железным дорогам, могут ставиться в грузо​
вом поезде вслед за ведущим локомотивом не более двух односекци-
онных или одного трехсекционного (двухсекционного), а в пределах
одной железной дороги — в количестве, устанавливаемом начальни​
ком железной дороги.

4. Пересылка локомотивов сплотками.
4.1. При пересылке по указаниям МПС значительного числа локомо​тивов разрешается отправлять локомотивы с нагрузкой не более 8,1 т на погонный метр сплотками в количестве от 3 до 10 двухсекционных,

7 трехсекционных или 20 односекционных локомотивов (не считая ве​дущего локомотива) в сопровождении не менее 3 проводников локомо​тивов на каждые пять локомотивов. Ведущим локомотивов при этом может быть один из локомотивов сплотки, если эта серия допущена к обращению на данном участке, или участковый локомотив.
4.3.
Пересылка электровозов и тепловозов в порядке регулировки
парка на участках их обращения осуществляется не более пяти в
сплотке без сопровождения локомотивной бригады при температуре
наружного воздуха для:

электровозов — при плюсовой температуре и отсутствии снежного покрова;

тепловозов — не ниже +10°С.
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Во всех остальных случаях пересылка осуществляется не более трех электровозов в сплотке с поднятыми токоприемниками и с обяза​тельным включением мотор-вентиляторов электровозов и дизель-генераторной установки тепловозов в сопровождении каждого не уча​ствующего в тяге локомотива одним машинистом или помощником машиниста с правом управления локомотивом.

Из Инструкции
по постановке, консервации и содержанию локомотивов
и моторвагонного подвижного состава в запасе МПС России
и резерве железной дороги
(утверждена МПС России 26 августа 2000 г. № ЦТ-775)
1.4. Локомотивы отставляются в запас МПС России и вводятся в эксплуатацию из запаса МПС России по указанию Министерства пу​тей сообщения Российской Федерации, а в резерв дороги (РД) — по указанию начальника железной дороги или его первого заместителя.
1.5. Срок содержания локомотивов в запасе МПС России не должен превышать трёх лет, после чего они должны быть введены в эксплуа​тацию в порядке, установленном настоящей Инструкцией.
1.6. Срок содержания локомотивов в РД обуславливается условия​ми эксплуатационной работы.
1.7. Локомотивы запаса МПС России должны быть законсервиро​ваны и содержаться в исправном состоянии. В этих целях они разме​щаются на специализированных базах запаса МПС России (далее — база запаса), имеющих необходимые обустройства, помещения, обору​дование, инвентарь, инструменты, материалы, а также укомплектован​ный штат обслуживающего персонала в соответствии с Положением о базах запаса (раздел II) настоящей Инструкции.
1.8. Локомотивы РД для длительного содержания также размеща​ются на базах запаса или, по указанию начальника железной дороги или его первого заместителя, — на железнодорожных станциях распо​ложения основных локомотивных депо, на железнодорожных путях, выделенных для этих целей приказом начальника отделения железной дороги, а в случае его отсутствия — заместителя начальника железной дороги, ведающего этими вопросами. При этом подразделениями вое​низированной охраны должна обеспечиваться охрана и пожарная безопасность локомотивов, а также близлежащих объектов железнодо​рожного транспорта.
1.10. Локомотивы, отставляемые в РД на срок до трёх суток в пери​од с октября по март (включительно) и до 10 суток в период с апреля
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по сентябрь (включительно), не подлежат специальной подготовке и консервации, на них не составляются акты формы ТУ-124. Они осмат​риваются приёмщиком локомотивов локомотивного депо и мастером локомотивного депо. О результатах осмотра производятся записи в журналах формы ТУ-152 и ТУ-28.

На каждый локомотив, признанный комиссией годным по своему техническому состоянию к постановке в запас МПС России либо РД, составляется акт формы ТУ-124:

1.12. Каждый локомотив, отставленный в запас МПС России, дол​жен быть укомплектован наборами сигнальных и светомаскировочных принадлежностей, инструмента, инвентаря и запасных частей. Сиг​нальные и светомаскировочные принадлежности, инвентарь, инстру​мент, запасные части должны храниться в кладовых баз запаса. Коче​гарный инструмент хранится на паровозах.
1.13. Для локомотивов, отставленных в РД, перечень инструмента, инвентаря и запасных частей и порядок их хранения устанавливается службой локомотивного хозяйства железной дороги.
1.14. Локомотивы передаются на базы запаса с журналами формы ТУ-152 и актами формы ТУ-124, в которые вносятся пробеги от по​стройки, последних капитальных и текущих ремонтов, технических обслуживании ТО-3. Технические паспорта, журналы формы ТУ-28 хранятся в локомотивном депо приписки локомотивов.
1.15. Учёт начального и конечного моментов подготовки и нахож​дения локомотивов в запасе МПС России и РД производятся в соот​ветствии с инструкцией по учету наличия, состояния и использования локомотивов и моторвагонного подвижного состава.
1.16. Время на подготовку (с момента начала подготовки) локомо​тивов для постановки в запас МПС России и РД и ввода в эксплуата​цию из запаса МПС России и РД (с момента получения в локомотив​ном депо и на базе запаса приказа), устанавливается приказом началь​ника железной дороги или его первого заместителя в зависимости от местных условий, но не должно превышать для:
одно-двухсекционного тепловоза — 48 часов;
одно-двухсекционного электровоза — 36 часов;
секции'электропоезда — 24 часа;

секции дизель-поезда и автомотрисы — 36 часов;
паровоза — 5 суток.
При большем количестве секций в единице подвижного состава, время его подготовки увеличивается на 12 часов для каждой дополни​тельной секции.
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В случае необходимости одновременного отставления в запас МПС России, РД и ввода в эксплуатацию из запаса МПС России и РД не​скольких локомотивов, порядок и сроки их подготовки устанавлива​ются приказом начальника железной дороги или его первого замести​теля исходя из производственной возможности локомотивного депо (базы запаса).

2. Комплектование, технические требования к локомотивам запаса МПС России и резерва железной дороги
2.1. Количество и серии локомотивов, находящихся в запасе МПС России для каждой железной дороги устанавливает МПС России, а в РД для каждого отделения железной дороги и локомотивного депо -начальник железной дороги или его заместитель, ведающий вопросами локомотивного хозяйства.
2.2. В запас МПС России и РД должны отставляться локомотивы в исправном техническом состоянии, удовлетворяющие требованиям Правил технической эксплуатации железных дорог Российской Феде​рации.
Колёсные пары отставляемых в РД локомотивов должны удовле​творять требованиям инструкции по формированию, ремонту и содер​жанию колёсных пар тягового подвижного состава железных дорог колеи 1520 мм, а пассажирских локомотивов, обращающихся со ско​ростными поездами, кроме того, — инструкции по техническому об​служиванию и эксплуатации сооружений, устройств, подвижного со​става и организации движения на участках обращения скоростных пассажирских поездов.

Запрещается ставить в запас МПС России паровозы, у которых до наступления срока полного освидетельствования котла осталось менее двух лет, а в РД — менее 1 года, и размеры подшипников отличаются от альбомных: буксовые — более чем на 3 мм и дышловые — на 1 мм.
2.3.
Локомотивы, находящиеся в запасе МПС России и РД на базах
запаса, не реже одного раза в год подвергаются комиссионному осмот​
ру на месте их стоянки.

Локомотивам, находящимся в РД на путях железнодорожных стан​ций, локомотивных депо, производится комиссионный осмотр в пери​од сезонного комиссионного осмотра подвижного состава. Осмотр локомотивов запаса МПС России и РД производится комиссией в со​ставе заместителя начальника службы локомотивного хозяйства, ве​дающего вопросами ремонта, начальника базы запаса, начальника ло​комотивного депо, специалистов службы локомотивного хозяйства и
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локомотивного депо. Персональный состав комиссии утверждается начальником службы локомотивного хозяйства железной дороги.
Результаты осмотра оформляются актом произвольной формы, в котором указываются выводы комиссии, сроки устранения обнару​женных недостатков. Акты осмотра хранятся: у начальников базы за​паса, локомотивного депо, и в службе локомотивного хозяйства же​лезной дороги.

В целях проверки качества содержания локомотивов на базах запа​са ежегодно должна производиться обкатка локомотивов запаса МПС России, необходимость которой определяется указанной выше комис​сией. При обкатке пробег локомотива должен составлять не менее 200 км в поездной работе или 3-х суток — в маневровой. В период обкатки локомотивы учитываются по соответствующему роду работы и виду движения.

По всем выявленным при осмотре недостаткам и нарушениям ру​ководители железной дороги и отделения железной дороги, начальни​ками локомотивных депо и базы запаса принимаются меры по их уст​ранению.

II. Положение о базах запаса МПС России
3.2. Базы запаса разделяются на два типа:
3.2.1. Первый тип — оснащённые для самостоятельного выполне​ния консервации, длительного содержания, подготовки к эксплуатации отставляемых в запас МПС России и РД локомотивов. На этих базах запаса, как правило, должно размещаться 50—120 единиц локомоти​вов. Базы запаса первого типа находятся в ведении начальника желез​ной дороги. Приказом начальника железной дороги к ним прикрепля​ются локомотивные депо, обеспечивающие им техническую помощь в содержании локомотивов, выделении контингента для подготовки и ввода локомотивов в эксплуатацию.
3.2.2. Второй тип — обеспечивающие отстой и содержание в ис​правном состоянии отставленных в запас МПС России и РД локомоти​вов, хранение инвентаря, инструментов, материалов. Эти базы запаса указанием начальника железной дороги вводятся в состав основного локомотивного депо, в котором выполняется подготовка, консервация, расконсервация и ввод в эксплуатацию локомотивов, содержащихся в запасе МПС России, причём в составе локомотивного депо может быть несколько баз запаса, если расстояние от них до локомотивного депо не превышает 100 км. На такой базе запаса может размещаться до 100 единиц локомотивов.
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3.5. На базе запаса сцепленные локомотивы расставляются группа​ми (сплотками) по 5 единиц, вагоны электро- и дизель-поездов — по 10—12 вагонов, с разрывом между группами не менее 5 метров. За​прещается ставить локомотивы на железнодорожных путях, ведущих на базу запаса. Стрелки на этих железнодорожных путях должны быть заперты, а ключи от них храниться у начальника базы.
3.6. На каждую базу запаса составляется схематический план с ука​занием расположения длины железнодорожных путей, размещения зданий, подсобных помещений, кладовых, постов охраны, линий водо​снабжения, освещения и связи, противопожарных постов и гидравли​ческих колонок. Один экземпляр плана должен находиться у началь​ника базы запаса, второй — в службе локомотивного хозяйства. Схе​матический план базы запаса пересматривается в случае возникнове​ния изменений.
3.10. Начальник базы запаса назначается приказом начальника же​лезной дороги и непосредственно подчиняется следующим лицам:
начальник базы первого типа — начальнику отделения железной дороги, а при его отсутствии — начальнику службы локомотивного хозяйства железной дороги;

начальник базы второго типа — начальнику локомотивного депо приписки базы запаса.

10. Проведение комиссионных осмотров, обкаток и технического обслуживания локомотивов
10.1. Локомотивы, находящиеся в запасе МПС России или РД, под​вергаются комиссионному осмотру и обкатке.
10.2. В период нахождения локомотивов в запасе МПС России и РД производятся периодические технические обслуживания с выполнени​ем следующих работ.
10.2.1. На тепловозах, дизель-поездах и автомотрисах через 15 су​ток производится проворот коленчатого вала дизеля вручную на 1—2 оборота. На дизелях, у которых вкладыши подшипников коленвала залиты сплавом БК-2, через каждые 6 месяцев производится прокачка ингибированным маслом через подшипники при помощи отдельного насоса. Один раз в месяц по графику, разрабатываемому службой ло​комотивного хозяйства железной дороги, проводится выборочная про​верка дизелей тепловозов базы запаса на предмет выявления коррозии с открытием люков блока. График проверок должен быть составлен с таким условием, чтобы каждый дизель был проверен на предмет выяв​ления коррозии не реже, чем через 3 месяца. Если детали-недостаточно
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смазаны, то следует их дополнительно смазать тем же маслом, которое применялось при антикоррозионной обработке.

10.2.3. Локомотивы, находящиеся в запасе МПС России или РД, сле​дует передвигать по железнодорожным путям не реже одного раза в два месяца на расстояние не менее 3 м с целью изменения точек контакта роликов и беговых дорожек подшипников, а также проворачивать вруч​ную все вспомогательные электрические машины и агрегаты с подшип​никами качения, не имеющие связь с дизелем. При установке локомоти​вов на место дальнейшего отстоя необходимо следить, чтобы колёсные пары находились в положении, отличном от первоначального.
Из Инструкции по эксплуатации электрического
и комбинированного отопления вагонов пассажирских
и почтово-багажных поездов
(утверждена ЦЛ и ЦТ МПС России 1 августа 1996 г. № ЦЛ/64-ЦТ/14)
2. Электроотопление вагонов пассажирских поездов должно осу​ществляться на железных дорогах в следующие сроки:
Восточно-Сибирской, Дальневосточной, Забайкальской, Западно-Сибирской, Красноярской, Северной, Свердловской, Южно-Уральской — с 5 сентября по 15 мая;

Горьковской, Куйбышевской, Московской, Октябрьской — с 20 сентября по 5 мая;

Приволжской, Северо-Кавказской, Юго-Восточной — с 1 октября по 5 мая.

В отдельных случаях, исходя из местных погодных условий, сроки электроотопления пассажирских поездов, обращающихся в пределах одной железной дороги, могут быть изменены приказом начальника железной дороги.

4. Проверка комплектности и приведение в исправное состояние оборудования электрического и комбинированного отопления вагонов и электровозов при подготовке их к зимним перевозкам должны за​канчиваться не позднее, чем за двадцать суток до начла сезона элек​троотопления вагонов пассажирских поездов. Для поездов, следующих по нескольким железным дорогам, срок окончания подготовки высо​ковольтного электрооборудования вагонов и электровозов устанавли​вается по наиболее раннему сроку готовности устройств электроото​пления вагонов и электровозов, установленному для одной из желез​ных дорог, по которой следует поезд.
5. В локомотивных депо, пунктах технического обслуживания ло​комотивов должно быть необходимое количество ключей отопления,
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которые предназначены для использования при ремонте, техническом обслуживании и проверке исправности устройств электроотопления (централизованного электроснабжения) электровозов.
6. На ключе отопления должны быть четко нанесены надписи: ин​декса железной дороги, условного обозначения предприятия, которому принадлежит ключ и порядкового номера ключа.
7. На каждом пассажирском поезде (составе вагонов), сформиро​ванном из вагонов с высоковольтным электрическим или комбиниро​ванным отоплением, централизованным электроснабжением, должен быть только один ключ отопления, который должен находиться у по​ездного электромеханика (далее по тексту ПЭМ) или у начальника поезда. Проводникам вагонов запрещается иметь и использовать клю​чи отопления.
Категорически запрещается выдавать электровозы в эксплуатацию с ключами отопления, принадлежащими локомотивным депо или пунктам технического обслуживания локомотивов.

10.
Соединять и рассоединять высоковольтные соединения между
головным вагоном и электровозом должен ПЭМ, а в случае его отсут​
ствия — начальник поезда в диэлектрических перчатках в обязатель​
ном присутствии машиниста электровоза, у которого должны нахо​
диться блокирующие ключи выключателей пульта управления элек​
тровозом и реверсивная рукоятка контроллера машиниста. Указанные
лица должны визуально убедиться, что на электровозе полностью
опущены все токоприемники.

ПЭМ или начальник поезда для обеспечения своевременного вы​полнения технологических операций по рассоединению и соединению высоковольтных соединений между головным вагоном и электровозом должен находиться в головном вагоне к моменту прибытия поезда на станцию смены локомотива, прицепки или отцепки вагонов в поезде.
11.
Высоковольтная магистраль между вагонами должна соеди​
няться двумя высоковольтными соединениями, для чего штепсель ка​
ждого из соединяемых вагонов вставляется в розетку другого вагона.
Высоковольтная магистраль между головным вагоном поезда элек​тровозом должна соединяться одним высоковольтным соединением при числе вагонов в составе до 20 единиц включительно, для чего штепсель вагона вставляется в высоковольтную розетку электровоза. При большем числе вагонов в поезде соединение высоковольтной ма​гистрали головного вагона и электровоза должно осуществляться дву​мя высоковольтными соединениями, для чего дополнительно к ука​занному штепсель электровоза вставляется в высоковольтную розетку головного вагона.  При соединении высоковольтных соединений их
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штепселя должны быть плотно вставлены в розетки. Крышки розеток и холостых приемников должны быть заперты ключом отопления.
12.Максимальное количество вагонов, которое можно подключать на электроснабжение от электровоза, должно быть нанесено белой не-смывающейся краской с высотой букв 40 мм на обеих лобовых частях кузова электровоза над высоковольтными розетками.
Запрещается подключать к электровозу на электроснабжение коли​чество вагонов больше указанного на кузове электровоза.
13. В случае, если в поезде будет постоянно эксплуатироваться большее число вагонов, чем допустимое для электроснабжения от электровозов, выдаваемых под данный поезд по маршруту его следо​вания, суммарная мощность отопительных приборов вагонов поезда должна быть снижена до минимальной номинальной мощности уст​ройств централизованного электроснабжения одной из серий электро​возов, которые предусмотрены служебным расписанием движения поездов для вождения поезда по маршруту его следования или часть вагонов поезда должна быть переведена на угольное отопление.
В маршруте машиниста ПЭМ или начальник поезда производят от​метку о фактическом количестве вагонов в поезде, которые централи​зованно обеспечиваются электроэнергией от электровоза.
16. После соединения высоковольтной магистрали поезда с элек​тровозом ПЭМ или начальник поезда должен передать ключ отопле​ния машинисту электровоза. С момента передачи ключа отопления машинисту электровоза высоковольтная магистраль поезда считается под высоким напряжением. Ключ отопления должен находиться у ма​шиниста электровоза до возникновения необходимости отцепки элек​тровоза, отцепки и прицепки вагонов, проверки исправности действия и ремонта высоковольтного электрооборудования вагонов.
Перед отцепкой или прицепкой вагонов в поезде с высоковольтным электрическим отоплением или централизованным электроснабжени​ем, ремонтом высоковольтного электрооборудования вагонов, рассо​единением и соединением в поезде, в том числе между электровозом и головным вагоном, осмотром с пролазкой с ходовых частей вагонов поезда, производимых по заявке ПЭМ или начальника поезда, маши​нист обязан:

отключить питание высоковольтной магистрали;
отключить силовые и вспомогательные цепи, быстродействующий или главный выключатель;

опустить все токоприемники (убедиться визуально, что они опущены);
после выполнения указанных действий передать ключ отопления ПЭМ или начальнику поезда.
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Осмотр ходовых частей вагонов поезда с пролазкой должен произво​диться только при полностью опущенных токоприемниках электровоза.
21. Сопротивление изоляции высоковольтной магистрали состава вагонов, подготовленного в пункте формирования и после проведения ТО-2 до 24 вагонов включительно, должно быть не менее 1,6 МОм.
Минимальное сопротивление изоляции высоковольтной электриче​ской цепи устройств электроотопления на электровозе должно быть в эксплуатации не ниже 2 МОм.

24. После подключения высоковольтной магистрали поезда к элек​тровозу переменного тока машинист должен вначале произвести за​пуск вспомогательных машин электровоза, а затем включить электро​отопление поезда. Выключать электроотопление поезда на электрово​зах переменного тока машинист должен при включенных вспомога​тельных машинах.

26.
В случае повреждения устройств электроотопления (централи​
зованного электроснабжения) вагонов на электровозе машинист элет-
ровоза должен отключить электроотопление поезда и проинформиро​
вать об этом начальника поезда, который в зависимости от оставшего​
ся времени следования в пункт назначения или до смены электровоза
(где это предусмотрено служебным расписанием движения поездов),
наружной температуры воздуха принимает решение о необходимости
перевода вагонов на угольное отопление или возможности следования
поезда без отопления.

О необходимости замены локомотива с неисправными устройства​ми электроотопления вагонов машинист электровоза по согласованию с начальником поезда должен безотлагательно сообщить по радиосвя​зи через работников станции или поездного диспетчера на ближайшую станцию, где возможно заменить электровоз.

27.
В случае срабатывания аппаратов защиты устройств электро​
отопления на электровозе машинисту разрешается включить электро​
отопление еще раз. Если произойдет повторное срабатывание аппара​
тов защиты, последующее включение электроотопления должно про​
изводиться после выявленияи устранения причины срабатывания за​
щиты по устной заявке ПЭМ или начальника поезда

О каждом случае срабатывания аппаратов защиты электрической цепи высоковольтного электроотопления, повреждениях высоковольт​ных устройств электроотопления машинист и ПЭМ или начальник поезда должны информировать друг друга по УКВ радиосвязи «на​чальник поезда — машинист».

29. Запрещается при наличии напряжения в высоковольтной маги​страли поезда (составе вагонов) выполнять какие-либо работы по тех-
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^^л1риоиорудования высокого напряжения и связанного с ним электрооборудования низкого напря​жения. Техническое обслуживание и ремонт высоковольтного обору​дования и связанного электрооборудования низкого напряжения ваго​нов поезда (состава вагонов) должно осуществляться только при отсо​единении высоковольтной магистрали от электровоза.
30. Каждый случай срыва высоковольтного отопления (централизо​ванного электроснабжения) пассажирского поезда должен быть расследо​ван работниками пассажирского и локомотивного хозяйств отделения (управления) железной дороги, где допущен срыв электроотопления с принятием соответствующих организационно-технических мер.
О каждом случае срыва централизованного электроснабжения ва​гонов в пассажирском поезде должен быть составлен акт в двух экзем​плярах за подписями ПЭМ или начальника поезда и машиниста элек​тровоза. В акте должна быть указана причина срыва электроснабжения вагонов поезда.

Один экземпляр акта остается у начальника поезда, второй — у машиниста электровоза. После окончания поездки машинист сдает акт в депо приписки локомотивной бригады.

Из указания МПС России от 20 июня 1994 г. № 495у
Начальникам железных дорог и отделений:
запретить выдачу электросекций с непланового ремонта без соот​ветствующей записи в книге ремонта ТУ-2 8 и книге готовности элек​тросекций;

в каждом депо назначить ответственных лиц за ремонт резино-кордовых муфт с заведением журналов регистрации их ремонта;
на плановых видах ремонта и отцепках вагонов по неисправности муфт производить дефектировку с замерами втулок и отверстий во фланцах муфт, в случаях отклонений от норм допусков производить ремонт и замену изношенных деталей;

при выдаче электропоездов с плановых видов ТО и ТР производить проверку работоспособности цепей сигнализации и реле боксования с отметками в журнале ТУ-152 и книге ремонта ТУ-28;
запретить эксплуатацию электропоездов с выключенными из тяги моторными вагонами.
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Из указания ЦТ МПС России от 31 июля 1986 г. № ЦТтеп-48
1. Ввести с 01.09.86 г. обязательное прослушивание при вывешен​ных колесных парах работу буксовых и якорных подшипников тяго​вых электродвигателей грузовых и пассажирских тепловозов на теку​щих ремонтах ТР-2, ТР-1 и комиссионных осмотрах.
2. Проверку состояния подшипниковых узлов производить прибо​рами, изготовленными согласно технологической инструкции ПКБ ЦТ № ТИ-91, или средствами диагностики, имеющимися в распоряжении депо.
3. Выполнение прослушивания якорных и буксовых подшипников фиксировать в книге ремонта формы ТУ-28 отдельной строкой.
4. При выявлении повышенных повреждений этих узлов оператив​но принимать меры по ужесточению периодичности прослушиваний, устанавливая ее специальными приказами служб и депо.
Из указания МПС России от 22 сентября 1986 г. № Н-3818у
1. Запретить замену вкладышей моторно-осевых подшипников без разборки колесно-моторных блоков: электровозов — в случаях, вызван​ных нагревом подшипников, тепловозов — независимо от причин.
2. Как исключение разрешить один раз между освидетельство​ваниями колесной пары выполнять под электровозом замену вклады​шей моторно-осевых подшипников по износу после осмотра состояния шейки заместителем начальника депо с записью разрешения о замене в книге ремонта ТУ-28 и расследования причин преждевременного из​носа. Вторичная замена вкладыша на этой шейке оси по любой причи​не должна производиться с выкаткой колесной пары.
3. Приказами по депо назначить в цехах текущего ремонта и на пунктах технического обслуживания ответственных лиц по контролю за уровнем смазки в моторно-осевых подшипниках.
4. Установить порядок проверки ведения паспортов и другой технической документации по ремонту колесных пар при каждом вы​езде в депо работников службы локомотивного хозяйства.
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3. АВТОТОРМОЗА
Из Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог
(утверждена МПС России 16 мая 1994 г. № ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ-277)
3.2.3. Проверка тормозного оборудования локомотивной брига​дой при приемке локомотива:

плотности уравнительного резервуара у кранов машиниста №222, 222М, 328, 394 и 395, для чего зарядить тормозную сеть ло​комотива до нормального зарядного давления, ручку крана маши​ниста перевести в IV положение. Плотность считается достаточной, если падение давления в уравнительном резервуаре не превышает 0,1 кгс/см2 в течение 3 мин. Завышение давления равнительном ре​зервуаре при этом не допускается;

на чувствительность воздухораспределителей к торможению. Воздухораспределители грузового типа проверить на равнинном режиме, а на локомотивах, у которых отпуск автоматического тор​моза обеспечивается выпуском сжатого воздуха из рабочей камеры воздухораспределителей, — на горном режиме. Проверку произво​дить снижением давления в уравнительном резервуаре краном ма​шиниста в один прием на 0,5—0,6 кгс/см , а при воздухораспреде​лителе, действующем через кран №254, — на 0,7—0,8 кгс/см2. При этом воздухораспределители должны сработать и не давать само​произвольного отпуска в течение 5 мин. При срабатывании возду​хораспределителей должна загореться, а после наполнения тормоз​ных цилиндров погаснуть сигнальная лампа «ТМ» сигнализатора разрыва тормозной магистрали поезда. После торможения убедить​ся в том, что штоки поршней вышли из тормозных цилиндров и тормозные колодки прижаты к колесам;

на чувствительность воздухораспределителей к отпуску поста​новкой ручки крана машиниста в поездное положение, при котором тормоз должен отпустить, а колодки должны отойти от колес;

темпа ликвидации сверхзарядки. Для этого после отпуска тормо​за при кране машиниста со стабилизатором ручку крана перевести в I положение, выдержать ее в этом положении до давления в уравни​тельном резервуаре 6,5—6,8 кгс/см" с последующим переводом в поездное положение. Снижение давления в уравнительном резер​вуаре с 6,0 до 5,8 кгс/см2 должно происходить за 80—120 с; на ло​комотиве, оборудованном сигнализатором разрыва тормозной ма-
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гистрали с датчиком №418, сигнализатор в процессе перехода с по​вышенного давления на нормальное срабатывать не должен;

вспомогательного тормоза на максимальное давление в тормоз​ных цилиндрах. Это давление должно быть 3,8—4,0 кгс/кв.см.

3.2.5. Толщина чугунных тормозных колодок в эксплуатации допускается не менее: безгребневых на тендерах — 12 мм, гребне​вых и секционных на локомотивах (в том числе и тендерах) — 15 мм, на маневровых и вывозных локомотивах — 10 мм. Выход тор​мозных колодок за наружную грань поверхности катания бандажа (обода колеса) в эксплуатации допускается не более 10 мм. Колодки заменять при достижении предельной толщины, наличии по всей ширине колодки трещин, распространяющихся до стального карка​са, при клиновидном износе, если наименьшая допускаемая толщи​на находится от тонкого торца колодки на расстоянии 50 мм и бо​лее.
3.2.6. Зарядное давление в тормозной магистрали ведущего ло​комотива и моторвагонного поезда при поездном положении ручки кран машиниста должно соответствовать нормам, указанным в табл.3.2.

3.2.7. При ведении пассажирских и грузо-пассажирских поездов воздухораспределители локомотивов включать: №270, 483 — на груженый равнинный режим, №292 в пассажирских поездах с со​ставом до 20 вагонов включительно — на режим «К» короткосос-тавного поезда и поезда нормальной длины, а в пассажирских с со​ставами более 20 вагонов и грузопассажирских поездах — на режим «Д» поезда повышенной длины. Включение воздухораспределите​лей №292 на короткосоставный режим «К» в пассажирских поездах с составами более 20 до 25 вагонов разрешается специальным ука​занием МПС.

При одиночном следовании грузового локомотива воздухораспределитель включать на груженый режим, а пассажирского или грузо-пассажирского воздухораспределитель №292 включать на режим «К».
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Таблица 3.1. Выход штока тормозного цилиндра на локомотивах
и моторвагонном подвижном состава при полном служебном
торможении
	Вид подвижного состава
	Выход штока тормозного цилиндра, мм

	
	Нормы нижнего и верхнего пределов
	Максимально
допустимый
в эксплуатации

	Электровозы, тепловозы (кроме ТЭП60), грузовые паровозы серий ТЭ и ТО, пасса​жирские паровозы.
	75-100
	125

	Тепловозы серии ТЭП60, грузовые паровозы (кроем ТЭ. ТО)
	50-75
	100

	Тендеры паровозов всех серий
	125-140
	170

	Вагоны электропоездов ЭР2, ЭР9, ЭР9П:
	50-75
	100

	моторные
	75-100
	125

	головные и прицепные (вт.ч. ЭР22)
	40-50
	60

	моторные вагоны ЭР22
	50-75
	100

	головные, прицепные и моторные вагоны электропоездов ЭР2Т, ЭР2Р, ЭР29, ЭТ2, ЭД2Т, ЭД9Т, ЭД4, ЭД4М
	
	

	Вагоны электропоездов остальных серий:
	
	

	моторные
	75-100
	130

	головные и прицепные
	100-125
	150

	Моторные и прицепные вагоны дизель-поездов:
	
	

	с дисковыми тормозами
	5-8
	25

	с колодочными тормозами
	125-140
	150


Примечания: 1. Выход штока тормозных цилиндров электропоез​дов при ступени торможения принимать менее указанного на 30% при расположении тормозных цилиндров на кузове вагона и на 20% при расположении тормозных цилиндров на тележке.

2. При наличии норм выходов штоков, установленных заводскими инструкциями и согласованных с МПС, руководствоваться этими нор​мами. Максимальный допускаемый в эксплуатации выход штока уста​навливать на 25% больше, чем верхний предел.
3. При выпуске локомотивов и моторвагонных поездов после ре​монта и технического обслуживания (кроме ТО-1) рычажная передача должна быть отрегулирована с обеспечением минимально допускае​мой нормы выхода штока.
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Таблица 3.3.
	Тип вагона
	Выход штока тормозных цилиндров вагона, мм

	
	при отправлении
с пунктов технического
обслуживания
	максимально допусти​мый при полном тормо​жении в эксплуатации (без авторегулятора)

	Грузовой: с чугунными колодками
с композиционными колодками
	75—125 40—100 50—100 40—80
	175 130

	Пассажирский:
с чугунными и композиционными колодками
с воздухораспределителями КЕ, Эрликон, Дако
	130—160
80—120
105—115
50—70
	180 125


Примечания: 1. В числителе — при полном служебном торможении, в зна​менателе — при первой ступени торможения. 2. Выход штока тормозного ци​линдра при композиционных колодках на пассажирских вагонах указан с уче​том длины хомута (70 мм), установленного на штоке. 3. Нормы выхода штоков тормозных цилиндров у грузовых вагонов перед крутыми затяжными спуска​ми устанавливаются начальником железной дороги. 4. При регулировании ры​чажных передач грузовых вагонов на пунктах технического обслуживания и пунктах подготовки к перевозкам вход штока тормозных цилиндров устанав​ливать по минимально допустимому размеру или на 20—25 мм меньше верх​него предела; на вагонах, оборудованных авторегуляторами рычажной переда​чи, их привод регулируется на поддержание выхода штока на нижнем пределе установленных нормативов.
Таблица 3.2. Зарядное давление в тормозной магистрали
	Характеристика поезда
	Зарядное давление
в тормозной магистрали
ведущего локомотива,
моторвагонного поезда,
кгс/см2

	1. Электропоезда; поезд с составом из недействующих ваго​нов электропоездов; грузовой, в составе которого имеются по​рожние тендеры с включенными автотормозами.
	4,5—4,8

	2. Грузовой с составом из порожних вагонов; пассажирский в составе которого имеются вагоны с включенными автотормо​зами КЕ, Эрликон, ДАКО; грузовой, в составе которого име​ются вагоны моторвагонного подвижного состава; маневровый состав.
	4,8—5,0*
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	3. Пассажирский; грузо-пассажирский; грузовой, в составе которого имеются груженые вагоны с воздухораспределителя​ми, включенными в средний режим; сплотка с составом из не​действующих локомотивов; грузовой, в составе которого име​ются пассажирские локомотивы и вагоны с включенными ав​тотормозами; моторвагонный.
	5,0—5,2

	4. Грузовой, в составе которого имеются груженые вагоны с воздухораспределителями, включенными на груженый режим; грузовой с составом из порожних вагонов на затяжных спусках крутизной 0,018 и более; дизель-поезда ДР1; ДРШ.
	5,3—5,5

	5. Дизель-поезда ДР1 А.
	5,5-5,6

	6. Грузовой, в составе которого имеются груженые вагоны на затяжных спусках крутизной 0,018 и более; грузовой, в составе которого имеются груженые вагоны с воздухораспределителя​ми №388 жесткого типа.
	5,6—5,8


* При наличии вагонов моторвагонного подвижного состава в грузовом поезде норма зарядного давления 4,8 кгс/см .

На затяжных спусках крутизной менее 0,018 по местным условиям, исходя из опытных поездок, приказом начальника железной дороги может устанавливаться зарядное давление:

5,6—5,8 кгс/см2 для грузового поезда с составом из груженых ваго​нов, воздухораспределители которых включены на груженый режим;
5,3—5,5 кгс/см2 для грузового поезда с составом из груженых ваго​нов, воздухораспределители которых включены на средний режим.
6.2. Не допускается оставлять на грузовых вагонах тормозные колод​ки, если они выходят с поверхности катания на наружную колеса более, чем на 10 мм. На пассажирских и рефрижераторных вагонах выход коло​док с поверхности катания за наружную грань колеса не допускается.
7.1.7. В пассажирских поездах с составом до 20 вагонов включи​тельно воздухораспределители №292 включать на короткосоставный режим «К», скородействующие тройные клапаны включать с ускори​телем экстренного торможения. При формировании пассажирских по​ездов с составом более 20 вагонов воздухораспределители №292 включать на длинносоставный режим «Д». Включение воздухораспре​делителей №292 на короткосоставный режим «К» в поездах с составом более 20 до 25 вагонов допускается отдельными указаниями МПС.
9.2. Полное опробование тормозов в поездах.
9.2.1. Полное опробование автоматических тормозов в поездах производить;

на станциях формирования и оборота перед отправлением поезда; после смены локомотива;
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на станциях, разделяющих смежные гарантийные участки следова​ния грузовых поездов, при техническом обслуживании состава без смены локомотива;

на станциях, предшествующих перегонам с затяжными спусками, где остановка поезда предусмотрена графиком движения; перед за​тяжными спусками крутизной 0,018 и более полное опробование про​изводить от локомотива с выдержкой автотормозов в заторможенном состоянии в течение 10 мин. Перечень таких станций устанавливает начальник дороги. При определении затяжных спусков надлежит ру​ководствоваться следующими значениями:

	
	Крутизна
	Протяженность

	
	от 0,008 до 0,010
	8 км и более

	
	более 0,010 до 0,014
	6 км и более

	
	более 0,014 до 0,017
	5 км и более

	
	более 0,017 до 0,020
	4 км и более

	
	0,020 и круче
	2 км и более


Затяжные спуски крутизной 0,018 и более считаются крутыми за​тяжными.

9.2.4. Для поездов с локомотивом в голове наименьшее допустимое время снижения давления при проверке плотности тормозной сети в зависимости от серии локомотива, длины состава и объема главных резервуаров указано в таблице 9.1.

Таблица 9.1. Время снижения давления на 0,5 кгс/см" в главных резервуарах при проверке плотности тормозной сети поезда.
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ВЛ22М, ВЛ23, ТЭ10, ТГ106, ТГМЗ, ТГМ5, ТЭМ1, ТЭМ2, ЧМЭ2, ЧМЭЗ, ФД, ЛВ, Л, С, ТЭ, Э (всех индексов), Е (всех индексов)
Серия локомотива
ВЛ60 (всех индексов), ТЭ1, М62, ТЭМ7
ВЛ80 (всех индексов), ВЛ82, ВЛ10
.(№1-18)

2ТЭ10, 2ТЭ116, 2ТЭ121, ТЭЗ, ТП6, ТГ20, ТГ102, ВЛ1Ш, ВЛ85, 2М62, 2М62У
ВЛ8, ТЭ2, ВЛ10 (с № 19), ВЛ11
ВЛ15, 2ТЭ10У
ЗМ62У
Примечания: 1. Время снижения давления в главных резервуарах для ло​комотивов серий, не указанных в таблице, а также в резервуарах стационарных компрессорных установок ПТО принимать по графе локомотивов с соответст​вующим объемом главных резервуаров.
2. При работе по системе многих единиц, когда главные резервуары локо​мотивов соединены в общий объем, указанное время увеличивать пропорцио​нально изменению объема главных резервуаров.
3. При проверке плотности тормозной сети грузового поезда с зарядного давления 5,6—5,8 кгс/см" нормы времени уменьшить на 20%, а при зарядном давлении 5,3—5,5 кгс/см2 — уменьшить на 10%.
9.3. Сокращенное опробование тормозов в поездах.
9.3.1. Сокращенное опробование автотормозов с проверкой состоя​ния тормозной магистрали по действию тормозов двух хвостовых ва​гонов в поездах производить:

после прицепки поездного локомотива к составу, если предвари​тельно на станции было выполнено полное опробование автотормозов от компрессорной установки (станционной сети) или локомотива;
после смены локомотивных бригад, когда локомотив от поезда не отцепляется;

после всякого разъединения рукавов в составе поезда или между составом и локомотивом (кроме отцепки подталкивающего локомоти​ва, включенного в тормозную магистраль), соединения рукавов вслед​ствие прицепки подвижного состава, а также после перекрытия конце​вого крана в составе;

в пассажирских поездах после стоянки поезда более 20 мин, при падении давления в главных резервуарах ниже 5,5 кгс/см2, при смене кабины управления или после передачи управления машинисту второ​го локомотива на перегоне после остановки поезда в связи с невоз​можностью дальнейшего управления движением поезда из головной кабины;

в грузовых поездах, если при стоянке поезда произошло самопро​извольное срабатывание автотормозов или в случае изменения плотно​сти более чем на 20% от указанной в справке формы ВУ-45;
в грузовых поездах после стоянки поезда более 30 мин, где имеют​ся осмотрщики вагонов или работники, обученные выполнению опе​раций по опробованию автотормозов, и на которых эта обязанность возложена.

При стоянке грузовых поездов более 30 мин на перегонах, а также на разъездах, обгонных пунктах и станциях, где нет осмотр​щиков вагонов или работников, обученных выполнению операций по опробованию автотормозов (перечень должностей устанавлива-
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ется начальником железной дороги), должна производиться провер​ка автотормозов.

Сокращенное опробование электропневматических тормозов про​изводить в пунктах смены локомотивов и локомотивных бригад по действию тормозов двух хвостовых вагонов и при прицепке вагонов с проверкой действия тормоза на каждом прицепленном вагоне, а также после прицепки поездного локомотива к составу, если предварительно на станции было произведено полное опробование электропневмати​ческих тормозов от станционного устройства или локомотива.
14.2.
Полное опробование тормозов в МВПС.
14.2.1.
Полное опробование тормозов в моторвагонных поездах
производится перед выпуском поезда в рейс из депо после ремонта и
технического обслуживания или после отстоя без бригад на станции
или в депо в течение времени, установленного начальником дороги.
В случае отстоя в течение времени, менее установленного, произво​
дить сокращенное опробование тормозов.

В процессе полного опробования электропневматического и авто​матического тормозов локомотивная бригада проверяет действие тор​мозов на торможение и отпуск у каждого вагона.

14.2.2.
После каждого полного опробования тормозов в журнале
формы ТУ-152, хранящемся в поезде, машинист в журнал вносит сле​
дующие записи:

номер моторвагонного поезда;
дату и время полного опробования электропневматических и авто​матических тормозов;

пределы давления в главных резервуарах, поддерживаемого регу​лятором давления, а также давление в тормозной магистрали при по​ездном положении ручки крана машиниста;

величину утечки воздуха из тормозной сети;
фамилии и подписи машиниста и помощника, а при выпуске мо​торвагонного поезда из депо после планового ремонта или техническо​го обслуживания (кроме ТО-1) — мастера (бригадира) и машиниста.
14.3.
Сокращенное опробование тормозов в МВПС.
14.3.1. Сокращенное опробование тормозов с проверкой состояния тормозной магистрали по действию тормоза хвостового вагона произ​водить:

после перемены кабины управления;
после всякого разъединения рукавов или перекрытия концевых кранов в поезде;
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после стоянки поезда более 20 мин или при падении давления в главных резервуарах ниже 4,5 кгс/см ; после смены локомотивных бригад.

14.3.2.
Сокращенное опробование электропневматических тормо​
зов производить:

после перемены кабины управления;
после всякого разъединения электрической цепи элекгропневматиче-ского тормоза;

после смены локомотивных бригад.
14.3.3. Сокращенное опробование автоматического и электропнев​матического тормозов производить также после отстоя без локомотив​ной бригады в течение времени, менее установленного начальником дороги.
14.3.4. При сокращенном опробовании локомотивная бригада обя​зана из рабочей кабины зарядить тормозную сеть до установленного давления и проверить работу сначала электропневматических, а затем автоматических тормозов по действию тормоза хвостового вагона.
9.2.6. При зарядном давлении в тормозной магистрали ведущего локомотива грузового поезда 4,8—5,2 кгс/см2 или 5,3—5,5 кгс/см2 давление в тормозной магистрали хвостового вагона должно быть при длине состава до 300 осей включительно соответственно не менее 4,5 кгс/см2 или 5,0 кгс/см2, а при длине состава более 300 осей — не менее 4,3 кгс/см или 4,8 кгс/см2, при зарядном давлении на локомоти​ве 5,6—5,8 кгс/см — не менее 5,0 кгс/см2.

10.1.11. При обнаружении в пути следования у пассажирского или грузового вагона (кроме моторного вагона мотовагонного подвижного состава (МВПС) или тендера с буксами с роликовыми подшипниками) ползуна (выбоины) глубиной более 1 мм, но не более 2 мм разрешается довести такой вагон (тендер) без отцепки от поезда до ближайшего пункта технического обслуживания, имеющего средства для замены колесных пар со скоростью не свыше 100 км/час в пассажирском поез​де и не свыше 70 км/час в грузовом поезде.

При глубине ползуна от 2 до 6 мм у вагонов, кроме моторного ва​гона МВПС, и от 1 до 2 мм у локомотива и моторного вагона МВПС допускается следование поезда до ближайшей станции со скоростью 15 км/час, а при глубине ползуна соответственно свыше 6 до 12 мм и свыше 2 до 4 мм — со скоростью 10 км/час. На ближайшей станции колесная пара должна быть заменена. При глубине ползуна свыше 12 мм у вагона и тендера, свыше 4 мм у локомотива и моторного ваго​на МВПС разрешается следование со скоростью 10 км/час при условии вывешивания или исключения возможности вращения колесной пары.
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Локомотив при этом должен быть отцеплен от поезда, тормозные ци​линдры и тяговый электродвигатель (группа двигателей) поврежден​ной колесной пары должны быть отключены.

Глубину ползуна измерять абсолютным шаблоном. При отсутствии шаблона допускается на остановках в пути следования глубину ползуна определять по его длине с использованием данных, указанных в табл. 10.1
Таблица 10.1
	Глубина ползуна, мм
	Длина ползуна, мм. на колесах диаметром, мм

	
	1250
	1050
	950

	0,7
	60
	55
	50

	1,0
	71
	65
	60

	2,0
	100
	92
	85

	4,0
	141
	129
	120

	6,0
	173
	158
	150

	12,0
	244
	223
	210


10.2.1.5. Время с момента перевода ручки крана машиниста в по​ложение отпуска до приведения поезда в движение должно быть:
при длине поезда до 20 вагонов включительно после ступени тор​можения — не менее 15 сек, после полного служебного торможения — не менее 30 сек, после экстренного — не менее 1,5 мин.
при длине поезда более 20 вагонов после ступени торможения — не менее 40 сек, после полного служебного торможения — не менее 1 мин, после экстренного — не менее 3 мин.

10.3.13. После остановки поезда с применением автотормозов не​обходимо выждать время с момента перевода ручки крана машиниста в положение отпуска до приведения локомотива в движение;
после ступени — не менее 1,5 мин при воздухораспределителях, включенных на равнинный режим, и не менее 3,5 мин при воздухорас​пределителях, включенных на горный режим;

после экстренного торможения в поездах длиной до 100 осей — не менее 4 мин, более 100 осей — не менее 6 мин.

18.4. Особенности управления тормозами зимой.
18.4.1. В зимний период, устанавливаемый по местным условиям приказом начальника дороги, торможение при проверке действия ав​тотормозов производить снижением давления в уравнительном резер​вуаре в грузовых груженых поездах на 0,8—0,9 кгс/см2, в порожних — на 0,6—0,7 кгс/см2.

При снегопадах, снежных заносах, перед проверкой действия автотор​мозов поездов с композиционными тормозными колодками или с диско-
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выми тормозами выполнять торможение для удаления снега и льда с по​верхности трения колодок или накладок. Если такое торможение до про​верки действия невозможно, то отсчет расстояния, проходимого поездом в процессе снижения скорости на 10 км/час, или времени этого снижения производить с начала снижения скорости, но не позже проследования по​ездом расстояния 200—250 м после начала торможения.
18.4.2. Время с момента перевода ручки крана машиниста в поло​жение отпуска до приведения грузового поезда в движение после его остановки должно быть увеличено в 1,5 раза.

При снегопаде, свежевыпавшем снеге, уровень которого превышает уровень головок рельсов, пурге, снежных заносах до торможения пе​ред входом на станцию или перед следованием по спуску выполнять торможение для проверки работы автотормозов, если время следова​ния поезда без торможения до этого превышает 20 мин.
19.2. Контрольная проверка тормозов на станции
19.2.2. Произвести полное опробование тормозов, фиксируя при этом число тормозов, не пришедших в действие или самопроизвольно опус​тивших, и время, по истечении которого произошел самопроизвольный отпуск. Воздухораспределители пассажирских и грузовых типов на рав​нинном режиме не должны самопроизвольно отпускать в течение не ме​нее 5 мин, а грузовых на горном режиме — не менее 10 мин.
19.2.3. В грузовых поездах произвести первую ступень торможения при включенных на равнинный режим воздухораспределителях, и, вы​держав ее в течение 2 мин, дать повторную ступень торможения сни​жением давления в магистрали на 0,3 кгс/см2; через 2 мин проверить, нет ли отпуска тормозов в составе вследствие дутья отдельных возду​хораспределителей.
19.2.4.
На тормозной цилиндр вагона, на котором произошло за​
клинивание колесных пар, установить манометр и зарядить тормозную
сеть грузового поезда до максимального давления, зафиксированного
на скоростемерной ленте перед торможением, плюс 0,3 кгс/см2, при
отсутствии скоростемерной ленты — до 6,5 кгс/см2, а пассажирского
поезда — до 5,2 кг/см". Затем произвести служебное торможение сни​
жением давления в магистрали до 3,5 кгс/см" и проверить у этого ваго​
на давление в тормозных цилиндрах по манометру, выход штока и
прилегание колодок к колесам.

Давление в тормозных цилиндрах грузовых вагонов на груженом режиме торможения должно быть не более 4,5 кгс/см", на среднем — не более 3,5 кгс/см2, на порожнем — не более 2,0 кгс/см2, а в цилинд​рах пассажирских вагонов — не более 4,2 кгс/см .
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19.2.7.
Время отпуска тормозов у контролируемых вагонов с закли​
ниванием колесных пар на равнинном режиме должно быть не более:
50 сек — в грузовом поезде с числом осей до 200; 80 сек — с числом
осей более 200; 25 сек — в пассажирском поезде с числом осей до 80;
40 сек — с числом осей более 80. У вагонов с воздухораспределителя​
ми №270, 483, включенными на горный режим, указанное время уве​
личивать в 1,5 раза.

Увеличенное время отпуска тормоза принимается во внимание как возможная причина заклинивания колесных пар, если приведение ва​гона в движение могло происходить до окончания отпуска тормоза.
19.2.8.
В пассажирском поезде с электропневматическими тормозами
проверить их действие, исправность междувагонных электрических со​
единений и напряжение переменного и постоянного тока на локомотиве и
в электрической цепи хвостового вагона при нахождении ручки крана
машиниста в положениях поездном, перекрыши и тормозном.
Из Инструкции по техническому обслуживанию,
ремонту и испытанию тормозного оборудования локомотивов
и моторвагонного подвижного состава
(утверждена МПС России 27 января 1998 г. № ЦТ-533)
2.23. Все тормозное оборудование после ремонта должно быть ис​пытано и принято на локомотиве и моторвагонном подвижном составе соответственно: на локомотиворемонтных заводах — работниками отдела технического контроля (ОТК) и инспектором-приемщиком ло​комотивов, в депо — приемщиком локомотивов, а после текущего ре​монта ТР-1 электровозов, тепловозов и моторвагонного подвижного состава — мастером и периодически приемщиком локомотивов, но не реже 1 раза в месяц.

4.4. Воздухораспределитель.

Проверяется работа воздухораспределителя на чувствительность к торможению и отпуску, а также на 5-минутную выдержку в затормо​женном состоянии на равнинном режиме с последующей проверкой предельного давления в тормозных цилиндрах локомотива и моторва​гонного подвижного состава при полном служебном торможении.
6.3.16. После ремонта и сборки крана машиниста испытывается на стенде. При испытании крана машиниста проверяется:
6.3.16.1. перемещение ручки кран машиниста между положениями.
При давлении воздуха на золотник крана машиниста 8,0 кгс/см пе​ремещение ручки крана должно происходить под усилием не более
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6 кгс, при этом точка приложения динамометра на ручке должна нахо​диться на расстоянии 200 мм от оси стержня золотника. Ручка через выступы и впадины фиксации положений должна перемещаться под усилием не более 8 кгс.

6.3.16.6.
темп служебной и экстренной разрядки.
При служебном торможении в V положении ручки кран машиниста время снижения давления в тормозной магистрали с 5,0 до 4,0 кгс/см2 должно быть в пределах 4,5+0,5 с в V положении ручки крана машиниста время снижения давления в уравнительном резервуаре с 5,0 до 4,5 кгс/см2 должно быть в пределах 15—20 с. При экстренном торможении в VI по​ложении ручки крана машиниста время снижения давления в тормозной магистрали с 5,0 до 1,0 кгс/см" должно быть не более 3 с.
6.3.16.7.
время ликвидации сверхзарядного давления.
Время снижения давления в уравнительном резервуаре с 6,0 до 5,8 кгс/см2 должно происходить за 80—ПО с. Снижение давления в замеряемых пределах должно быть равномерным и не иметь скачкооб​разного характера;

6.3.16.8.
чувствительность уравнительного поршня.
При снижении давления в уравнительном резервуаре на 0,15—0,2 кгс/см2 должна произойти соответствующая разрядка тор​мозной магистрали;

6.3.16.9.
плотность уравнительного резервуара.
В IV положении ручки крана машиниста падение давления в уравнительном резервуаре (давление в тормозной магистрали 5,0 кгс/см ) не должно превышать 0,1 кгс/см в течение 3 мин;

6.3.16.10.
завышение давления в тормозной магистрали.
После разрядки уравнительного резервуара V положением на 1,5 кгс/см2 и переводе ручки крана машиниста в IV положение завы​шение давления в тормозной магистрали не должно быть более 0,3 кгс/см2 в течение 40 с.

6.5.11.2. Работу на торможение и отпуск:
6.5.11.2.1. В тормозных положениях крана вспомогательного тор​моза проверяется давление в тормозном цилиндре, которое должно быть в пределах:

· при! ступени 1,0—1,3 кгс/см";

· при II ступени 1,7—2,0 кгс/см2;
· при III ступени 2,7—3,0 кгс/см2;
· при IV ступени торможения 3,8—4,0 кгс/см2, а на тепловозах ТЭ7 и 2ТЭ10Л при передаточном числе рычажной передачи 10,77 — в пре​делах 5,0—5,2 кгс/см2.
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6.7.10. Допускается проверять работу пневмоэлектрического дат​чика №418 непосредственно на локомотиве (из обеих кабин управле​ния) в следующем порядке:

6.7.10.1. при полностью заряженной тормозной магистрали произ​вести краном машиниста снижение давления в тормозной магистрали на 0,2 кгс/см2. При этом сигнальная лампа на пульте управления долж​на загореться и гореть непрерывно, а цепь включения тягового режима не должна собираться.
6.7.10.2. произвести дальнейшую разрядку тормозной магистрали на величину 0,5—0,6 кгс/см", сигнальная лампа должна погаснуть.
6.7.10.3. отпуск тормоза локомотива производится первым положе​нием ручки крана машиниста с завышением давления в уравнительном резервуаре до 6,0—6,5 кгс/см2.
В процессе перехода с завышенного на нормальное зарядное дав​ление сигнализатор не должен приходить в действие. 13.1. Действие и противодействие компрессора.

13.1.1. Перед запуском компрессора проверяется уровень масла в картере. После запуска компрессоров необходимо убедиться в нор​мальной их работе и давлении масла.
13.1.2. Проверяются пределы давлений в главных резервуарах при автоматическом возобновлении работы каждого компрессора и их от​ключении регулятором давления.
Пределы этих давлений должны быть на электровозах 7,5— 9,0 кгс/см2, на тепловозах — 7,5—8,5 кгс/см2, на моторвагонном под​вижном составе — 6,5—8,0 кгс/см" с отклонением +0,2 кгс/см .
Из Инструкции по ремонту тормозного оборудования вагонов
(утверждена МПС России 27 июня 2003 г. № ЦВ-ЦЛ-945)
5.1.4. Все резиновые детали, входящие в тормозное оборудование вагона при всех видах планового ремонта и технического обслужива​ния должны ставиться в зависимости от состояния и с учетом сроков годности.

Установленные сроки годности:
рукава резинотекстильные — 6 лет;
кольца уплотнительные — 3 года;
манжеты тормозных цилиндров — 5 лет;
манжеты всех типов и диафрагмы в тормозных приборах — 3 года;
прокладки (уплотнения) всех типов в тормозных приборах — 5 лет;
Срок службы резиновых деталей исчисляется от даты изготовления (рельефный оттиск на детали), не считая год изготовления.
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Прокладки и уплотнения, не имеющие клейма-оттиска с датой из​готовления, необходимо ставить в тормозные приборы в зависимости от состояния. Подрезы, расслоения не допускаются.

Резиновые детали, срок годности которых истекает в гарантийный межремонтный период, при плановых ремонтах должны быть замене​ны новыми.

Таблица 1. Выход штока тормозного цилиндра на вагонах
	Тип вагона и колодок
	Выход штока при полном служебном торможении, мм

	Грузовые и рефрижераторные с чугунными колодками
	от 75 до 125

	Грузовые и рефрижераторные с композиционными колодками
	от 50 до 100

	Пассажирские с чугунными и композиционными колод​ками
	от 130* до 160*

	Пассажирские международного сообщения габарита 03-Т (РИЦ) с тормозом КЕ с чугунными колодками
	от 105 до 115

	Пассажирские ВЛ РИЦ на тележках ТВЗ ЦНИИ «М» с композиционными колодками
	от 25 до 40


* Выход штока тормозного цилиндра при композиционных колодках ука​зан с учетом длины хомута (70 мм), установленном на штоке.
7.11. Установленные на пассажирский вагон тормозные колодки не должны выступать за кромки наружных граней колес. При отпущен​ном тормозе каждая колодка должна отходить от поверхности катания колес.

9.2. Поступивший в ремонт запасный резервуар вагона необходимо продуть сжатым воздухом под давлением (6,0±0,5 кгс/см2), после чего он должен быть подвергнут полному техническому освидетельствова​нию и испытанию на герметичность.
9.3. Полное техническое освидетельствование производится в соот​ветствии с правилами надзора за воздушными резервуарами подвиж​ного состава железных дорог Российской Федерации. При этом:
на запасном резервуаре Р7-78 допускается наличие не более трех вмятин глубиной не более 5 мм, расположенных вне сварных швов на расстоянии друг от друга не менее 45 мм, и коррозионные поврежде​ния общей площадью не более 0,24 м" и глубиной до 0,3 мм;
на запасном резервуаре Р7-135 допускается наличие не более трех вмятин глубиной не более 5 мм, расположенных вне сварных швов на расстоянии друг от друга не менее 60 мм, и коррозионные поврежде​ния общей площадью не более 0,32 м2 и глубиной до 0,3 мм;
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давление гидравлического испытания резервуара должно быть рав​ным (10,5±0,5) кгс/см~, время испытаний не менее 10 минут'.
Результаты гидравлического испытания признаются удовлетвори​тельными, если не обнаружено:

течи, трещин в основном металле и сварных соединениях;
падения давления в резервуаре за время проведения испытания.
9.4.
После полного технического освидетельствования резервуар
необходимо испытать на герметичность сжатым воздухом под давле​
нием (6,0±0,5) кгс/см2 в течение 3 минут. Проверка герметичности ре​
зервуара производится одним из следующих способов:
по наличию пузырей в ванне с водой при помещении в нее испыты​ваемого резервуара;

по падению давления в испытываемом резервуаре.
При этом за время испытания наличие пузырей и падение устано​вившегося в испытываемом резервуаре давления не допускается.
9.5.
При удовлетворительных результатах испытаний на цилиндри​
ческой части запасного резервуара наносится надпись, содержащая да​
ту и пункт осмотра и испытания резервуара. Надпись должна быть на​
несена белой краской шрифтом высотой 21 мм согласно альбому зна​
ков и надписей на вагонах грузового парка колеи 1520 мм. Кроме того,
результаты испытания фиксируются в книге формы ВУ-68.
11.3. После сборки тормозной цилиндр необходимо испытать на прочность сжатым воздухом под давлением (4,0±0,1) кгс/см2 при вы​ходе штока (100± 10) мм в течение 3 минут. При этом падение устано​вившегося давления в испытываемом тормозном цилиндре допускает​ся не более чем на 0,1 кгс/см2 за время проверки.

18.8. При установке авторежима на вагоне с тарой более 27 тонн необходимо использовать только композиционные колодки.
На раме вагонов после выполненной регулировки авторежима ря​дом с надписью «АВТОРЕЖИМ» наносится величина расчетного на​жатия колодок (в тоннах силы) на ось и величина давления в тормоз​ном цилиндре порождено вагона в следующем виде:

«порожний — 4,5 тс/1,5—1,7» — на вагонах с тарой от 27 до 32 т;
«порожний — 5,0 тс/1,8—2,0» — на вагонах с тарой от 32 до 36 т;
«порожний — 6,5 тс/2,1—2,3» — на вагонах с тарой от 36 до 45 т.
19.2. Отремонтированные магистральные и главные части, срок хранения которых превышает 6 месяцев со времени их ремонта, могут быть установлены на вагон только после их испытания, при условии удовлетворительных результатов. При этом на приборы должны быть установлены бирки с указанием клейма АКП и даты испытания (число,
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месяц и две последние цифры года) с сохранением бирок, поставлен​ных при ремонте.

25.5. Проверка действия тормоза грузовых и рефрижераторных ва​гонов

25.5.1. Для проверки действия тормоза грузовых и рефрижератор​ных вагонов (далее — тормоз) следует включить воздухораспредели​тель вагона на равнинный режим.

На вагонах, не оборудованных авторежимом, режимный валик воз​духораспределителя необходимо установить на порожний режим.
На вагонах, оборудованных авторежимом, следует закрепить режим​ный валик воздухораспределителя при композиционных колодках на среднем режиме, при чугунных — на груженом, на вагоне-хоппере для перевозки цемента с композиционными колодками режимный валик воздухораспределителя должен быть установлен на груженый режим.
Следует зарядить тормозную систему вагона до давления (5,4±0,1) кгс/см2, после чего снизить давление в магистрали вагона на 0,5—0,6 кгс/см , при этом тормоз должен прийти в действие и не от​пускать в течение 5 мин. Затем повысить давление в тормозной маги​страли вагона до зарядного — тормоз должен полностью отпустить за время не более 70 с.

После зарядки тормозной системы вагона следует снизить давление в магистрали вагона до (3,5±0,1) кгс/см (производится полное слу​жебное торможение). При этом:

тормоз должен прийти в действие;
установившееся давление в тормозном цилиндре должно соответ​ствовать величинам, приведенным в таблице 16;

падение установившегося в тормозном цилиндре давления после того как тормоз пришел в действие, не должно превышать при депов​ском и капитальном ремонтах 0,1 кгс/см" за 3 мин., а при текущем от-цепочном ремонте — за 2 мин.

Затем необходимо повысить давление в магистрали вагона до (4,5±0,1) кгс/см2, при этом должен произойти полный отпуск тормоза.
Таблица 16. Давление в тормозном цилиндре при полном служебном торможении на порожнем вагоне

	Наличие авторежима
	Режим работы воздухораспределителя
	Давление в тормозном цилиндре кгс/см2

	Без авторежима
	Порожний
	1,4 - 1,8

	С авторежимом
(для вагонов с тарой до 27 т)
	Средний груженый
	1,2-1,6 1,4-2,0
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	С авторежимом
(для вагонов с тарой от 27 т до 32 т)
	Средний
	1,5-1,7

	С авторежимом
(для вагонов с тарой от 32 т до 36 г)
	
	1,8-2,0

	С авторежимом
(для вагонов с тарой от 36 т до 45 т)
	
	2,1 -2,3


25.5.2. После зарядки тормозной системы вагона до (5,4±0,1) кгс/см2 воздухораспределитель следует переключить на гор​ный режим.

На вагонах, не оборудованных авторежимом, режимный валик воз​духораспределителя необходимо переключить при композиционных колодках на средний режим, при чугунных — на груженый режим. У дизельного вагона 5-вагонной рефрижераторной секции, вне зави​симости от типа колодок, режимный валик воздухораспределителя необходимо закрепить на среднем режиме.

У вагонов, оборудованных авторежимом, под упор вилки авторе​жима необходимо подложить металлическую прокладку толщиной (32±1) мм.

После чего следует снизить давление в тормозной магистрали с (5,4±0,1) до (3,5±0,1) кгс/см2 (производится полное служебное тормо​жение.

При этом:
тормоз должен прийти в действие;
установившееся давление в тормозном цилиндре вагона должно соответствовать величинам, приведенным в таблице 17;
выход штока тормозного цилиндра должен находиться в пределах, приведенных в таблице .

Затем следует повысить давление в тормозной магистрали вагона до (5,4±0,1) кгс/см , при этом должен произойти полный отпуск тормоза.
По окончании испытания необходимо переключить воздухораспре​делитель на равнинный режим.

На вагонах, не оборудованных авторежимом, режимный валик воз​духораспределителя необходимо переключить на порожний режим.
У дизельного вагона 5-вагонной рефрижераторной секции, вне за​висимости от типа колодок, режимный валик воздухораспределителя необходимо оставить закрепленным на среднем режиме.
У вагонов, оборудованных авторежимом, необходимо извлечь' про​кладку, поставленную под упор вилки авторежима.
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Таблица 17. Давление в тормозном цилиндре при полном служебном
торможении при работе воздухораспределителя и авторежима
в режиме, соответствующем полной загрузке вагона
	Режим работы воздухораспределителя
	Давление в тормозном цилиндре, кгс/см2, при камере:

	
	295.001
	295М.001.295М.002

	Средний
	2,8—3,3
	3,0—3,4

	Груженый
	3,9-4,5
	4,0-4,5


25.5.3. Для проверки действия тормоза при текущем отцепочном ремонте на груженом вагоне необходимо:

включить воздухораспределитель на равнинный режим;
проверить положение режимного валика воздухораспределителя, который должен быть установлен в полном соответствии с требова​ниями Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава же​лезных дорог;

зарядить тормозную систему вагона до давления (5,4±0,1) кгс/см2, по​сле чего снизить давление в магистрали вагона на 0,5—0,6 кгс/см2, при этом тормоз должен прийти в действие и не отпускать в течение 5 мин;
повысить давление в тормозной магистрали вагона до зарядного — тормоз должен полностью отпустить за время не более 70 с;
после зарядки тормозной системы вагона снизить давление в ма​гистрали вагона до (3,5±0,1) кгс/см (производится полное служебное торможение). При этом тормоз должен прийти в действие, выход штока тормозного цилиндра должен находиться в установленных пределах, падение установившегося в тормозном цилиндре давления после того, как тормоз пришел в действие, не должно превышать 0,1 кгс/см2 за 2 мин, у вагонов, не оборудованных авторежимом, устано​вившееся давление в тормозном цилиндре в зависимости от режима работы воздухораспределителя должно соответствовать величинам, приведенным в таблицах 16 или 17, у вагонов, оборудованных авто​режимом, при полной их загрузке установившееся давление в тор​мозном цилиндре должно соответствовать величинам, приведенным в таблице 17. У вагонов, оборудованных авторежимом, при неполной их загрузке действие тормоза при торможении должно оцениваться по выходу штока тормозного цилиндра и плотному прижатию всех тормозных колодок к колесам;

повысить давление в магистрали до (4,5±0,1) кгс/см2, при этом дол​жен произойти полный отпуск тормоза.

27.2. Проверка плотности воздухопровода.
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27.2.1. Плотность магистрального воздухопровода необходимо проверять при заглушённой головке соединительного рукава и открытом концевом кране на противоположном подсоединенному к испытательной установке конце воздухопровода вагона или группы вагонов.
27.2.2. Для проверки плотности воздухопровода следует зарядить магистральный воздухопровод вагона сжатым воздухом до давления (5,0±0,2) кгс/см2 при выключенном воздухораспределителе. Затем не​обходимо отключить воздухопровод от магистрального резервуара ра​зобщительным краном, при этом падение давления, наблюдаемое по манометру ТМ, не должно превышать 0,1 кгс/см2 в течение 5 мин при начальном давлении не менее 5,0 кгс/см2.
27.5. Проверка действия ручного тормоза.
Проверка действия ручного тормоза производится на отрегулиро​ванной тормозной рычажной передаче.

Из учебного пособия «Локомотивные скоростемеры» ,

(автор: преподаватель Московской ДТШ Венцевич Л.Е., 2002 г.)

Примеры тормозных расчетов при расшифровке скоростемерных лент Расчет тормозного пути.

Тормозной путь ST — это расстояние, пройденное поездом от мо​мента поворота ручки крана машиниста в тормозное положение до ос​тановки поезда.

Тормозной путь при расчетах принимается равным сумме подготови​тельного тормозного пути Sn и действительного пути торможения Бд:
Sx = Sn + Бд
Подготовительный тормозной путь:
Sn = 0,278 • v0 tn, м,
где 0,278 — коэффициент пересчета скорости из км/ч в м/с;
v0 — скорость поезда в момент начала торможения, км/ч;
tn — время подготовки тормозов к действию, с, определяется по формулам:

а) для грузовых составов длиной 200 осей и менее при автоматиче​ских тормозах и одиночно следующих грузовых локомотивов
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10/с
tu~ ~   looo »p ф,,,
б)
для грузовых составов длиной более 200 осей (до 300 осей) при
автоматических тормозах

15 /с
к
1000 9рФкр
в)
для грузовых поездов длиной более 300 осей при автоматических
тормозах

18 /с '"        "   1000 0Р Фкр
г)
для пассажирских поездов при пневматических тормозах и оди​
ночно следующих пассажирских локомотивов

5 /с *""   "     1000 9рФкр
д)
для пассажирских поездов при электропневматических тормозах.
- ->
3 гс
tn~   ~     1000ЭрФкр
При срабатывании автостопа время подготовки автоматических тормозов к действию tn, определяемое по формулам а—д, следует уве​личивать на 14 с (где 7 с — время на смену сигнала на локомотивном светофоре и еще 7 с — время на разрядку камеры выдержки времени ЭПК-150).

Действительный тормозной путь
500 (vH2 - vK2) 5,1"       Ш000&рфкр+\уох±г'с)

где 500 — численный коэффициент, учитывающий размерность входящих в формулу величин; vH, vK — начальная и конечная скорости в расчетном интервале, км/ч; ie — сопротивление от спрямленного (в профиле и плане) уклона, для которого производятся расчеты (при спуске значения со знаком минус), кгс/т.

Для с, приняты следующие значения (в км/ч2):
Грузовые и пассажирские поезда
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Одиночно следующие:
электровозы
107
пассажирские тепловозы
 118
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грузовые тепловозы
112
электропоезда
119
дизель-поезда
116
Основное удельное сопротивление движению поезда oJ'ox на холо​стом ходу локомотива
^'ох = 
°   ntpX
' кгс/т
Основное удельное сопротивление движению грузовых вагонов о)'т (в составе поезда) на звеньевом пути определяют по формулам:
а)
четырехосные вагоны на подшипниках скольжения и шестиос​
ные вагоны на роликовых подшипниках (q0 > 6 т)

„      Л„      8 + 0,1у + 0,0025у2
аУт = 0,7 +
'-—-1
;

<7о
б)
четырехосные вагоны на подшипниках скольжения (q0 < 6 т)
d'ox = 1,5 + 0,45v + 0,00027v2;
в)
четырехосные вагоны на роликовых подшипниках и вагоны реф​
рижераторных поездов (<7о > 6 т)

3+0,1у + 0,0025у2
й/'ох = 0,7+
;    ,
Ча
г)
четырехосные и шестиосные вагоны на роликовых подшипниках
(q0 < 6 т)

oi'm = 1,0 + 0,44v + 0,00024v2;
д)
восьмиосные вагоны на роликовых подшипниках
А -,      6 + 0,038v+ 0,0021 у2
оГт = 0,7 +
'-
—
;

где q0 — масса, приходящаяся на ось колесной пары, т.
Основное удельное сопротивление движению грузовых, вагонов (в составе поезда) на бесстыковом пути определяют по формулам:
а) четырехосные вагоны на подшипниках скольжения и шестиос​ные вагоны на роликовых подшипниках (<7о > 6 т)

8 + 0,008v + 0,002v2
d'm = 0,7 +
!
'
;
<7о
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б)
четырехосные вагоны на подшипниках скольжения (q0 < 6 т)
аГт = 1,5 + 0,042 v + 0,00018 v2;
в)
четырехосные вагоны на роликовых подшипниках и вагоны реф​
рижераторных поездов (</о > 6 т)

3+0,lv +0,0025 у2
со ох - 0,7 +
-

<7о
г)
четырехосные и шестиосные вагоны на роликовых подшипниках
(<7о<6т)

аГ0 * 1,0 * 0,042v + 0,00016v2;
д)
восьмиосные вагоны на роликовых подшипниках
6 + 0,026v+0,0017v2
cd'0 = 0,7 +
<7о
Основное удельное сопротивление движению пассажирских ваго​нов, цельнометаллических, на роликовых подшипниках (в составе по​езда) для скоростей движения до 160 км/ч определяют по формулам:
а)
на звеньевом пути
,     п _ .    8+0,18v + 0,003v2
ft/о = 0,7 +
,

Чо
б)
на бесстыковом пути
8+0,16у + 0,0023у2
ft/ о = 0,7 +
,

<7о
где q0 — масса, приходящаяся на ось колесной пары, т.
Основное удельное сопротивление движению локомотивов (со'0< сох) определяют по формулам:

а)
электровозы и тепловозы на звеньевом пути
ft/0 = 1,9+ 0,01у +0,0003 у2; ftx = 2,4 +0,01 1у + 0,00035у2;
б)
электровозы и тепловозы на бесстыковом пути
ft/0 = 1,9 + 0,008v + 0,00025у2;
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со, = 2,4 + 0,009v + 0,00035v2;
Основное удельное сопротивление движению электропоездов ЭР1, ЭР2, ЭР9 определяют по формулам:

а)
на звеньевом пути
d0 = 1,1 + 0,012v + 0,000267v2; Ј% = 1,24 + 0,020v + 0,000267 v2;
б)
на бесстыковом пути
а/0= 1,1+ 0,01 v + 0,000227v2; o\ = 1,24 + 0,018v + 0,000227 v2;
где d0 — основное удельное сопротивление движению локомоти​ва, электропоезда, дизель-поезда при движении с тягой, кгс/т;
со^ — основное удельное сопротивление движению локомотива на холостом ходу, кгс/т.

Расчетный коэффициент трения ф,ф зависит от скорости и типа тормозных колодок:

а)
стандартные чугунные колодки
б)
чугунные колодки с повышенным содержанием фосфора
„,п   v+100 Фкр = 0,30  5v+1()0  ;

в)
композиционные колодки
п.г    у+150 Фкр = 0,36   2у+150  ;

Для расчетного коэффициента трения ф^ используем таблицу.
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	Скорость, км/ч
	То
	рмозные колодки
	Скорость, км/ч
	Тормозные колодки

	
	чугунные стандартные
	с повы​шенным содер​жанием фосфора
	композиционные
	
	чугунные
стан​дартные
	с повы​шенным содер​жанием фосфора
	ком-пози-цион-
ные

	5
	0,227
	0,252
	0,348
	60
	0,108
	0,120
	0,280

	10
	0,198
	0,220
	0,339
	70
	0,102
	0,114
	0,273

	15
	0,178
	0,197
	0,330
	80
	0,097
	0,108
	0,267

	20
	0,162
	0,180
	0,322
	90
	0,093
	0,104
	0,262

	25
	0.149
	0,166
	0,315
	100
	0,090
	0,100
	0,257

	30
	0,140
	0,156
	0,308
	ПО
	0,087
	0,097
	0,253

	35
	0,132
	0,147
	0,303
	120
	0,085
	0,094
	0,249

	40
	0,126
	0,140
	0,297
	130
	0,083
	0,092
	0,246

	45
	0,120
	0,134
	0,292
	140
	0,081
	0,090
	0,242

	50
	0,116
	0,129
	0,288
	150
	0,079
	0,088
	0,240


Спрямление участка профиля пути
Спрямление участка профиля пути производится на участке, рав​ном длине поезда /„:

. ш     hli + i2l2+ ■■■ iJ„
где 4 — приведенное значение уклона с учетом сопротивления в кривой; /„ — длина поезда, /п = 1Х + /2 +...+ /„.

Пример 31. Определение тормозного пути
Определим тормозной путь грузового поезда, следующего со ско​ростью 80 км/ч.

Участок пути прямой, на площадке i = 0, путь бесстыковой. Поезд следует с электровозом ВЛЮ, в составе 50 крытых груженых вагонов, масса вагона 80 т. Вагоны на роликовых подшипниках. Все тормозные приборы включены, тормозные колодки чугунные, стандартные. Мас​са электровоза Р = 184 т. Длина электровоза /э = 2,42 усл. вагона, кры​того вагона /„ = 1,05 усл. вагона, длина условного вагона 14,0м.
Длина состава /э + /„ • 50 = 2,42 + 1,05 • 50 = 54,92 усл. в. = 769 м * * 770 м. Расчетное тормозное нажатие электровоза 8 • 14 = = 112 тс, где 14 тс — расчетное тормозное нажатие на ось локомотива, расчет​ные тормозные нажатия вагонов 50 • 4 ■ 7 = 1400 тс, где 7 тс — расчет​ное тормозное нажатие на ось груженого вагона.

Расчетный тормозной коэффициент
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_   1400+112 =0361тс/с Ур" 4000+184     U'36lTC/c
Для экстренного торможения Эр принимается равным полному зна​чению.

Для определения основного удельного сопротивления движению поезда расчет ведется по формулам, приведенным в начале этого раздела.

Необходимые для дальнейших расчетов величины в различных ин​тервалах скорости представлены в таблице.

	Скорость, км/ч
	Доф, кгс/т
	дох, кгс/т
	ОУОХ,
кгс/т
	Фкр
	6т

	80
	1,85
	5,36
	2,0
	0,097
	35,0

	70
	1,66
	4,75
	1,79
	0,102
	36,82

	60
	1,48
	4,2
	1,6
	0,108
	38,98

	50
	1,33
	3,73
	1,44
	0,116
	41,87

	40
	1,19
	3,32
	1,28
	0,126
	45,48

	30
	1,08
	2,98
	1,16
	0,140
	50,5

	20
	0,98
	2,72
	1,06
	0,162
	58,48

	10
	0,91
	2,52
	0,98
	0,198
	71,47

	5
	0,88
	2,45
	0,95
	0,227
	81,95


15 ■ L
tn = Ю -
-=9,56 с

1000 -Эр фкр
S„= 0,278-80-9,56 = 212,6 м

169,0 м
= 140,4 м
113,0 м
эд1
3дЗ'
Действительный тормозной путь вычисляется суммированием тор​мозных путей, определяемых по интервалам скоростей, при условии постоянства тормозной силы, удельного сопротивления движению и уклона в принятом интервале скорости при максимальном значении скорости на данном интервале.

	500 (802 -
	-702)

	120 (35,0 + 2 ± 0)

	4,17 (702-
	-602)

	36,82+1,79

	4,17 (602-
	-502)

	38,98+ 1,6
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_        4,17(502-402)
Ьд4~
41,87+1,44      ~86'6м
8д5 -

4,17(402-302)
45,48+1,28
'

4,17(302-202)
>*б =     
50,5 + 1,16       =4°'ЗМ
>д7-

4,17(202-102) 58,48 + 1,06


= 21,0м

s   -
4,17(102-52)
Ьд8~
71,47 + 0,98      ~4'JM
-=1,3м

4,17 (52-0)
Зд9
81,95+0,9

Sa = Sai + .. .+8д9 = 638,3 м, ST = S„ + Бд= 212,6 + 638,3 = 850,9 м
Пример 32. Определение тормозного пути.
Определим тормозной путь пассажирского поезда при экстренном торможении на пневматическом управлении тормозами.
Поезд следует с электровозом ЧС7, в составе поезда 18 ЦМВ. Уча​сток с переломным профилем пути, прямой, путь бесстыковой. Ско​рость в начале торможения 80 км/ч. Масса вагона Q = 60 т. Тормозные колодки чугунные, стандартные, все тормозные приборы вагонов включены. Профиль пути: спуск — 0,006 на 350 м, затем спуск — 0,002, т.е. экстренное торможение произведено на шеститысячном спуске за 350 м до перехода на двухтысячный спуск.
Масса ЧС7 Р = 172 т, длина /э = 2,44 усл. вагона, /„ = 1,75 усл. ваго​на. Расчетное тормозное нажатие вагона 4 • 10 = 40 тс, где 10 тс — расчетное тормозное нажатие на ось вагона, расчетное тормозное на​жатие электровоза 8 • 12 = 96 тс, где 12 тс — расчетное тормозное на​жатие на ось электровоза. Длина состава поезда /п = 2,44 +18 • 1,75 = = 33,94 усл. вагона. Принимаем длину поезда ~ 480 м, масса поезда Q + P= 1252 т.

Расчетный тормозной коэффициент
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9 „    (18 "IP-4)+ (8
(18-60)+ 172

12)


0,651 тс/т
При экстренном торможении принимается полное значение 9Р. В соответствии с условиями примера производим расчеты по ранее приведенным формулам и составляем таблицу необходимых для рас​четов величин в зависимости от скорости в различных интервалах. Зная длину поезда /„ = 480 м, определяем приведенную величину ук​лона j'c по формуле:

!,=


к ' In + h ' h
In
где i2 — уклон ожидаемой длины тормозного пути в интервале ско​рости; /2 — длина ожидаемого тормозного пути.

	Скорость, км/ч
	(й"о, КГС/Т
	юх, кгс/т
	(Оох, кгс/т
	фкр
	6,

	80
	3,07
	5,36
	3,38
	0,097
	63,22

	70
	2,73
	4,75
	3,1
	0,102
	66,48

	60
	2,43
	4,20
	2,67
	0,108
	70,39

	50
	2,15
	3,73
	2,37
	0,116
	75,60

	40
	1,91
	3,32
	2,1
	0,126
	81,12

	30
	1,69
	2,98
	1.87
	0,140
	91,25

	20
	1,51
	2,72
	1,68
	0,162
	105,59

	10
	1,26
	2,52
	1.51
	0,198
	129,05

	5
	1,13
	2,45
	1.31
	0,227
	147,77


5 • (-6)
5д4
■=4-
= 4,47 с.
1000 • Јр • Фкр
63,22
S„ = 0,278 • 80 • 4,47 = 99,4 м 500   (802-702)
85,4 м
Sfl2 =
68,4 м
8дз ~
51,8м

= 102,3 м
	120 • (63
	,22 + 3,38-
	6)

	4,17
	(702 - 602)
	

	66,48 + 3,1-6
	

	4,17
	(602 - 502)
	

	70,39 + 2,67 - 6
	

	4,17
	(502 - 402)
	


75,6 + 2,37-5,5

185
с   -
4,17-(402-302)
Ьд5~
81,12 + 2,1-5,2      ~37'4М
„
4,17-(302-202)
Ья6~
91,25+1,87-4,8     ~23'бМ
4Д7-(202-Ю2)
12>2
Sa7
105,59+1,68-4,8

^      <г2ч
s   -
4,17 -(10z- 5-)
Ьд8~        129,5+1,51-4,7      ~^М
-А
S   .
4,17 ■ (5--0Z)
Ь*
147,77-4,6
°'7М
Sa=Sfl, + ...+Sa9 = 385,2 м ST= 99,4+ 385,2 = 484,6 м.
Пример 33. Определение тормозного пути.
Определим тормозной путь грузового поезда с тепловозом ЧМЭЗ и 20 гружеными 4-осными вагонами на роликовых подшипниках.
Поезд следует по спуску г = 0,004, участок пути прямой, путь звеньевой. Масса вагона 80 т. Все тормозные приборы вагонов вклю​чены, тормозные колодки чугунные, стандартные. Экстренное тормо​жение произведено при скорости 70 км/ч. Масса тепловоза Р = 123 т, длина тепловоза /т = 17м, расчетное тормозное нажатие 6-11= 66 тс. Масса состава Q = 20 ■ 80 = 1600 т. Длина поезда /,=(20-14,7)+17 = 311м.

Расчетный тормозной коэффициент
66 + (20-4-7) =03бтс/т
Ур
123 + 1600        °»J0TC'T
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Таблица необходимых для расчетов величин.
	Скорость, км/ч
	ш"о, кгс/т
	ш„ кгс/т
	(Box, КГС/Т
	фкр
	Ьг

	70
	1,81
	4,89
	2,03
	0,102
	37,02

	60
	1,6
	4,32
	1,79
	0,108
	39,20

	50
	1,41
	3,83
	1,58
	0,116
	42,11

	40
	1,25
	3,4
	1,40
	0,126
	45,74

	30
	1,11
	3,05
	1,23
	0,140
	50,82

	20
	1,0
	2,76
	1,12
	0,162
	58,80

	10
	0,91
	2,54
	1,02
	0,198
	71,87

	5
	0,88
	1,96
	0,95
	0,227
	82,40


/„=7-


Ю • L
1 ■
Ю ■ (-4)
1000 • Эр • фкр      '
37,02
S„ = 0,278 -70 -8,08= 157,2 м

= 8,08 с.
5Л1


500 ■ (702 - 602) 120(37,02 + 2,03-4)

4,17-(602-502) 39,2 + 1,79-4


146,4 м
■=124м

■- 94,6 м
67,6 м
-- 43,4 м
-= 22,4 м
$дЗ = 5д4 -Sfl5 =
Зд7"
S.™s —

4,17-(502-402) 42,11 + 1,58-4

4,17-(402-302)
45,74+1,4-4
4,17-(302-202) 50,82 + 1,23-4

4,17 - (202- 102)
58,80+1,12-4
-=4,5 м

4,17 - (102- 52)
71,87+1,02-4
4,17-(52-О2)
1,3 м
82,40+0,95 - 4

Sa=Sal + ...+Sfl8= 504,2 м
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ST= 157,2+504,2= 661,4 м.

Пример 34. Определение тормозного пути.
Определим тормозной путь при экстренном торможении электропоез​да ЭР2Т, следовавшего на пневматическом управлении тормозами.
Электропоезд в составе из 10 вагонов (5 прицепных массой Q = 5 • 51,5 = 257,5 т, 5 моторных массой Р = 5 70 = 350 т).
Расчетное тормозное нажатие (5 ■ 10) + (5 • 9) = 380 тс.
Расчетный тормозной коэффициент
380 °р= 350 + 257,5 =°'652ТС/Т
Поезд следует со скоростью 100 км/ч, все тормозные приборы ва​гонов включены, тормозные колодки из фосфористого чугуна. Путь звеньевой, прямой, в начале торможения поезд следует по спуску i = -0,002, через 200 м после начала торможения поезд переходит на спуск i = -0,003 длиной 200 м, затем на спуск i = 0,004, где и происхо​дит остановка.

Спрямление профиля производится на участке, равном длине поез​да плюс ожидаемая длина тормозного пути в определенном интервале скорости.

Руководствуясь ранее приведенными формулами, определяем не​обходимые величины в различных интервалах скорости.
	Скорость, км/ч
	Шх, кгс/т
	Ф*р
	ы

	100
	5,91
	0,100
	62,5

	90
	5,20
	0,104
	65,0

	80
	4,55
	0,108
	67,5

	70
	3,95
	0,114
	71,2

	60
	3,40
	0,120
	75,0

	50
	2,91
	0,129
	80,6

	40
	2,47
	0,140
	87,5

	30
	2,08
	0,156
	97,5

	20
	1,75
	0,180
	112.5

	10
	1,47
	0,220
	137,5

	5
	1.35
	0,252
	157,5


,=4.   
5-±
=4-    5-(-2)=416с

IOOO-VPkp
62>5
188
= 120,1 м

-= 104,9 м -= 90,8 m -= 75,9 m -= 43,4 m -=47,5 m -= 34,2 м -=21,8m -= 11,4 m -=2,3 м

S„ = 0,278 • 100-4,16= 115,6 м
500-(1002-902) 119(62,5 + 5,91-2)

8д2 =
5дз =
5д4 =
5д5 -
4,2 • (902 - 802) 65,0 + 5,2-2,2

4,2 ■ (802 - 702) 67,5 + 4,55 - 2,7

4,2 • (702 - 602) 71,2 + 3,95-3,3

4,2 • (602 - 502) 75,0 + 3,4-3,6

sj6-
4,2 • (502 - 402) 80,6 + 2,91-4

Sfl7 =
8дп =
4,2 • (402 - 302) 87,5 + 2,47-4

4,2 • (302 - 202) 97,5+2,08 - 4

4,2-(202-102) 112,5 + 1,75-4

4,2-(102-52) 137,5+1,47-4

= 0,7m
4,2-(52-0) 157,5+1,35-4

Sa=Sai + ...+Sa)1 = 570,7 m
ST = 115,6 + 570,7 = 686,3 м.
189

Из указания МПС России от 29 марта 1995 г. № Н-4083
В случае необходимости проведения контрольной проверки тормо​зов машинист поездного локомотива обязан заявить об этом поездно​му диспетчеру непосредственно или через дежурного по станции.
Требование о проведении контрольной проверки тормозов записы​вается поездным диспетчером в журнал движения поездов с указанием времени поступления заявки, номера поезда и фамилии машиниста.
С учетом профиля пути и обеспечения безопасности движения ма​шинист и поездной диспетчер совместно определяют станцию, на ко​торой будет проводится контрольная проверка, порядок следования поезда до этой станции на основе регистрируемого приказа, переда​ваемого машинисту по поездной радиосвязи.

Если до пункта проведения контрольной проверки тормозов поезду необходимо проследовать более одного перегона, то поездной диспет​чер обязан передать всем попутным ДСП регистрируемый приказ об особом режиме следования этого поезда.

Для организации проведения контрольной проверки тормозов по​ездной диспетчер вызывает причастных работников локомотивного и вагонного хозяйства, ревизорского аппарата, перечень лиц которых ус​танавливается приказом начальника дороги.

Из указания МПС России от 3 декабря 1994 г. № Г-971у
Начальникам железных дорог для контроля за соблюдением правил управления тормозами, состоянием тормозного оборудования на под​вижном составе, обобщения и распространения передового опыта обеспечить систематически, не реже одного раза в три месяца, прове​дение опытных поездок по всем основным линиям дороги по утвер​жденному графику с использованием тормозоиспытательного вагона.
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4. РЕГЛАМЕНТ ПЕРЕГОВОРОВ
РЕГЛАМЕНТ
переговоров при поездной и маневровой работе
на железнодорожном транспорте общего пользования
(утвержден распоряжением МПС России 26 сентября 2003 г. № 876р)

1.1. Регламент переговоров при поездной и маневровой работе (да​лее — Регламент) устанавливает порядок переговоров между машини​стом и помощником машиниста локомотива, моторвагонного и специ​ального самоходного подвижного состава (далее — локомотив), а так​же переговоров машиниста и помощника машиниста локомотива (да​лее — машинист и помощник машиниста) по радиосвязи с работника​ми хозяйства перевозок во время движения по участкам и железнодо​рожным станциям железной дороги, а также при производстве манев​ровой работы.
1.2. Настоящий Регламент обязателен для исполнения всеми работ​никами локомотивных бригад и хозяйства перевозок организаций же​лезнодорожного транспорта общего пользования.
П. Регламент переговоров и действий машиниста и помощника машиниста при отправлении поезда с железнодорожной станции
2.1. Перед отправлением поезда с железнодорожной станции (далее — станция) при разрешающем показании выходного (маршрутного) свето​фора машинист и помощник машиниста обязаны выполнить регламент «Минута готовности» в виде диалога, при котором помощник машиниста задает машинисту вопросы о состоянии и показании приборов локомоти​ва, наличии необходимых для следования поезда документов. Во время выполнения регламента «Минута готовности» машинист и помощник машиниста обязаны проверить и доложить друг другу:

о наличии поездных документов и бланка предупреждений (на промежуточных станциях регламент «Минута готовности» выполняет​ся для сборных и вывозных поездов в случае изменения количества ва​гонов поезда). Машинист должен проверить наличие бланка преду​преждений у помощника машиниста;

о включении приборов безопасности и радиостанции;
о положении ручного тормоза;
о наличии справки формы ВУ-45 об обеспечении поезда тормоза​
ми, времени стоянки от последнего опробования тормозов (для грузо​
вых поездов — о плотности тормозной магистрали поезда
сек.);
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о соответствии номера хвостового вагона поездным документам (кроме моторвагонного подвижного состава (МВПС), специального самоходного подвижного состава (ССПС) и резервного локомотива);
о положении ручки крана машиниста, давлении в тормозной и на​
порной магистралях
кгс/см2;

о показании локомотивного светофора или блока индикации КЛУБ (далее — локомотивный светофор);

о показании выходного (маршрутного) светофора с пути отправления;
об установленной скорости следования по маршруту отправления

км/час.

Машинист, убедившись в соответствии разрешающих показаний выход​ного (маршрутного) и локомотивного светофоров с пути отправления, и при отсутствии сигналов остановки, подаваемых с пути и поезда, приводит поезд в движение.

2.2. После приведения поезда в движение машинист и помощник машиниста обязаны, поочередно открывая боковые окна или с помо​щью зеркал заднего вида, проверить и доложить друг другу об отсут​ствии (наличии) сигналов остановки, а также о состоянии поезда.
2.3. Помощник машиниста обязан доложить машинисту о правиль​ном приготовлении маршрута следования поезда по некодированным путям станции в пределах видимости по следующей форме: «Маршрут приготовлен правильно с ... пути на ... путь». Машинист, убедившись в правильном приготовлении маршрута, обязан повторить: «Вижу, маршрут приготовлен правильно». Помощник машиниста обязан до​ложить машинисту показание выходного (маршрутного) светофора при его проследовании (за 10-—15 метров до выходного (маршрутного) светофора) по следующей форме: «Маршрутный (выходной) сигнал с ... пути (называет показание сигнала)». Машинист, убедившись в по​казании выходного (маршрутного) светофора, обязан ответить «Вижу, выходной (маршрутный) с ... пути (называетпоказание сигнала)».
III. Регламент переговоров между машинистом и помощником машиниста в пути следования
3.1. После проследования поездом станции помощник машиниста обязан доложить машинисту об установленной скорости движения по перегону, а также о наличии постоянных и временно действующих ог​раничениях скорости.
3.2. В пути следования помощник машиниста обязан докладывать машинисту о сигналах, подаваемых светофорами (кроме проходных светофоров при автоблокировке, сигнализирующих зеленым огнем),
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показаниях локомотивного светофора (при отсутствии видимости на​польного светофора), а также об изменениях показаний локомотивного светофора, сигналах остановки, подаваемых с пути и поезда, сигналах ограждения мест производства работ.

Машинист, убедившись в правильности информации, обязан по​вторить ее.

3.3.
Помощник машиниста обязан предупреждать машиниста о
приближении:

к местам проверки действия автоматических тормозов в поезде с указанием километра, пикета и скорости начала торможения;
к железнодорожным переездам;
к местам действия предупреждения об ограничении скорости (за 1,5—2 км), дефектоскопным тележкам, лейтерам, модеронам.
При проследовании места ограничения скорости движения помощ​ник машиниста обязан стоять на своем рабочем месте.
3.4. При следовании поезда по кривым участкам пути, при приближе​нии к искусственным сооружениям (тоннели, мосты, виадуки) и станциям машинист и помощник машиниста обязаны поочередно через боковые окна или с помощью зеркал заднего вида осматривать поезд и доклады​вать друг другу о состоянии поезда в пределах видимости.
3.5. На двухпутных и многопутных участках железной дороги по​мощник машиниста обязан осматривать встречный поезд и доклады​вать машинисту о результатах осмотра, а в случае обнаружения в про​следовавшем поезде неисправностей или нарушений, угрожающих безопасности движения, — по радиосвязи сообщить об этом машини-
[ сту проследовавшего поезда, дежурному по станции (далее — ДСП) или поездному диспетчеру (далее — ДНЦ).

3.6. При дублировании показаний светофоров машинист и помощ​ник машиниста обязаны называть их назначение (проходной, преду​предительный, входной, маршрутный, повторительный, выходной, ма​невровый), а на станциях и многопутных участках — также принад​лежность по номеру пути.
3.7. При приближении к светофору с горящим желтым огнем по​мощник машиниста обязан доложить машинисту установленную ско​рость его проследования.
3.8. При приближении локомотива к входному светофору станции помощник машиниста в пределах его видимости обязан доложить ма​шинисту о показании входного светофора и установленную скорость движения по станции. Машинист, убедившись в правильности инфор​мации, обязан повторить ее.
7 Сборник материалов по безопасности
*] Q3
движения...
3.9.
При проследовании станции машинист и помощник машиниста
обязаны следить за правильностью приготовленного маршрута, свободно​
стью пути и показанием выходного (маршрутного) светофора, обмени​
ваться между собой информацией о маршруте следования поезда и скоро​
сти движения по следующей форме: «Стрелки по маршруту, выходной
светофор с (номер пути) пути — (называет показание светофора), ско​
рость ... км/час». Помощник машиниста при проследовании поездом
станции обязан наблюдать за показаниями светофоров и свободностью
пути стоя на своем рабочем месте.

3.10.
При вступлении поезда на блок-участок с запрещающим пока​
занием светофора помощник машиниста обязан приблизиться к рабо​
чему месту машиниста и проверить положение контроллера машини​
ста и ручек крана машиниста, давление в тормозной и напорной маги​
стралях, напомнить машинисту о необходимости снижения скорости
до 20 км/час за 400—500 метров до светофора с запрещающим показа​
нием. После этого помощник машиниста обязан стоять на своем рабо​
чем месте и наблюдать за показанием светофора и свободностью пути.
При этом машинист и помощник машиниста при каждой подаче при​
бором безопасности звукового сигнала, либо при наличии на локомо​
тиве устройства САУТ через каждые 30—40 секунд обязаны доклады​
вать друг другу о приближении к светофору с запрещающим показа​
нием и обеспечить остановку поезда перед этим светофором. В случае
невыполнения машинистом настоящего Регламента при следовании на
запрещающий сигнал светофора и непринятия машинистом мер к ос​
тановке поезда помощник машиниста обязан остановить поезд (локо​
мотив).

3.11.
Помощнику машиниста в целях исключения случаев невы​
полнения настоящего Регламента запрещается покидать кабину управ​
ления локомотивом в следующих случаях:

при проследовании станции;
при приближении к светофорам, показания которых требуют сни​жения скорости или остановки;

при горящем белом огне на локомотивном светофоре (кроме участ​ков, не оборудованных автоблокировкой);

при следовании по некодированным путям;
в пределах искусственных сооружений;
при выключенных устройствах АЛСН и в местах действия преду​преждений.

3.12.
По разрешению машиниста помощник машиниста обязан при
следовании по зеленым огням проходных светофоров осматривать ма​
шинное (дизельное) отделение локомотива, вагоны МВПС. По возвраще-
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нии в кабину управления локомотивом помощник машиниста обязан про​верить показания путевого и локомотивного светофоров, доложить ма​шинисту об их показаниях. Машинист, убедившись в правильности ин​формации, обязан повторить ее. После этого помощник машиниста обязан доложить машинисту о результатах осмотра машинного (дизельного) от​деления. При осмотре локомотива помощник машиниста обязан, в зави​симости от вида тяги, проверить работу электрического оборудования и аппаратов, вспомогательных машин, состояние дизель-генераторной ус​тановки, вспомогательных агрегатов и холодильных устройств, показания измерительных приборов, наличие (отсутствие) постороннего стука и скрежета в ходовых частях, наличие (отсутствие) задымленности.
3.13. В случае приема поезда на станцию и отправления со станции при запрещающем показании светофора или погасшем основном огне светофора по одному из разрешений, установленных Инструкцией по движению поездов и маневровой работе на железных дорогах Россий​ской Федерации, утвержденной МПС России 16 октября 2000 г. № ЦЦ-790 (далее — ИДП), помощник машиниста обязан докладывать машинисту о положении каждой стрелки по маршруту следования по​езда.
3.14. При остановке одиночного локомотива (сплотки из несколь​ких локомотивов) с применением песка на участке с автоблокировкой или на станции, оборудованной электрической централизацией, по​мощник машиниста обязан напомнить машинисту о необходимости съехать на чистые рельсы для обеспечения шунтирования рельсовой цепи.
IV. Регламент переговоров и действий при маневровой работе
4.1. После прибытия поезда на станцию, отцепки локомотива по команде ДСП и получения от ДСП указания на производство маневро​вой работы, машинист обязан сообщить помощнику машиниста план предстоящей маневровой работы. При разрешающем показании ма​неврового светофора, и переходе с поездной на маневровую работу помощник машиниста обязан доложить машинисту:

«Переходим на маневровые передвижения, скоростемерная лента протянута; маневровый светофор (...литер) ... с ... пути (номер пути) лунно-белый; стрелки по маршруту (в пределах видимости)».
Машинист обязан ответить:
«Вижу лунно-белый с ... пути, маршрут готов». После этого маши​нист приводит локомотив в движение.
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4.2. В начале маневровой работы или после смены кабины управ​ления локомотивом и приведения его в движение помощник машини​ста обязан доложить машинисту о необходимости проверки действия вспомогательного тормоза локомотива при скорости 3—5 км/час до полной остановки.
4.3. При осуществлении маневровой работы машинист и помощник машиниста обязаны сообщать друг другу о показаниях каждого манев​рового светофора, положении стрелок по маршруту следования, кон​тролировать свободность пути, по которому следует локомотив и ус​тановленную скорость движения.
V. Регламент переговоров по поездной радиосвязи
При ведении переговоров по каналам поездной радиосвязи лица, указанные в пункте 1.1. настоящего Регламента, обязаны соблюдать следующие формы обращения и последовательность их передачи:
5.1.
Вызов требуемого абонента: «Дежурный по станции (название
станции)». Если вызываемый абонент не ответил, следует повторить
вызов.

В тех случаях, когда необходимо обратить внимание всех абонен​тов, находящихся в зоне действия вызывающей радиостанции, пере​дают: «Внимание, все!».

5.2. Ответ вызываемого абонента: «Я, дежурный по станции (на​звание станции, фамилия), слушаю»; «Я, поездной (локомотивный, энерго-) диспетчер, фамилия, слушаю»; «Я, машинист (фамилия) поез​да (номер), слушаю». Во всех случаях абоненты обязаны называть свои должности и фамилии.
5.3. Вызывающий абонент называет себя: «Я, машинист поезда (.. .номер)» и далее следует текст сообщения, вопроса или приказа.
5.4.При следовании поезда на запрещающий сигнал входного, маршрутного или выходного светофора ДСП (ДНЦ) разрешается вы​зывать машиниста по радиосвязи только в случае необходимости пе​редачи ему сообщения об изменении порядка приема или пропуска по​езда по станции.

5.5. В случае возникновения аварийной либо нестандартной ситуа​ции машинист (помощник машиниста) обязан начинать передачу со​общений словами: «Внимание, все!» (сообщение при необходимости повторяется несколько раз). При получении указанного сообщения машинисты всех поездов (локомотивов), находящихся в зоне действия радиосвязи, ДНЦ и ДСП обязаны прекратить переговоры по радиосвя-
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зи, внимательно выслушать сообщение и, при необходимости, принять меры к обеспечению безопасности движения поездов.
5.6. При обнаружении неисправности тормозов в поезде машинист или помощник машиниста обязаны сообщить об этом ДНЦ, ДСП стан​ций, ограничивающих перегон, и машинистам других поездов, нахо​дящихся на перегоне по следующей форме: «Внимание, все! Я, маши​нист (фамилия) поезда (номер), следую по перегону ... километру ..., вышли из строя тормоза. Примите меры» (вызов по каналу радиосвязи действует 12—15 секунд, после чего его нужно повторять до получе​ния ответа от ДНЦ или ДСП).
5.7. При проследовании сигнальных знаков «Газ» и «Нефть», ука​зывающих место пересечения железнодорожных путей нефте- и газо-продуктопроводами машинист и помощник машиниста обязаны от​крыть окно кабины локомотива и следовать к месту пересечения с по​вышенной бдительностью, по возможности без применения автотор​мозов. В случае обнаружения специфического запаха или разлива неф-те-газопродукта машинист обязан немедленно сообщить об этом ДНЦ или ДСП.
5.8. При остановке поезда в связи с падением давления в тормозной магистрали машинист обязан немедленно передать сообщение по ра​диосвязи по следующей форме:
«Внимание, все! Я, машинист (фамилия) поезда (номер) остановил​ся по падению давления в тормозной магистрали на ... километре чет​ного (нечетного) пути перегона ..., сведений о нарушении габарита не имею. Будьте бдительны!»

5.9.
При остановке поезда в связи со сходом железнодорожного
подвижного состава с рельсов машинист обязан немедленно передать
сообщение по радиосвязи по следующей форме:

«Внимание, все! Я, машинист (фамилия) поезда (номер). На ... ки​лометре четного (нечетного) пути перегона ... нарушен габарит вслед​ствие схода подвижного состава. Будьте бдительны!».
5.10. Сообщения в случаях, указанных в пунктах 5.8. и 5.9. настоя​щего Регламента, должны передаваться машинистам поездов, находя​щихся на перегоне, начальнику (механику-бригадиру) пассажирского поезда, ДНЦ и ДСП станций, ограничивающих перегон, до получения подтверждения восприятия сообщения от ДНЦ или ДСП, машиниста идущего вслед поезда и машиниста поезда, движущегося по соседнему пути.
5.11. Машинист и помощник машиниста обязаны сообщать по ра​диосвязи ДНЦ или ДСП о случаях обнаружения посторонних предме​тов  на верхнем строении пути,  повреждения сооружений или уст-
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роиств железнодорожного транспорта, нахождения посторонних лиц на путях или вблизи железнодорожного полотна.

5.12. После прицепки локомотива к составу пассажирского поезда на станции отправления поезда и в пунктах смены локомотивных бригад должна проверяться радиосвязь между начальником (механиком-бригадиром) пассажирского поезда и машинистом локомотива. При этом следует придерживаться следующих форм регламента переговоров:
Начальник (механик-бригадир) пассажирского поезда вызывает машиниста: «Машинист поезда (номер)». После получения ответа ма​шиниста начальник (механик-бригадир) пассажирского поезда обязан продолжить: «Я, начальник (механик-бригадир) пассажирского поезда (номер), фамилия» и далее текст вопроса или сообщения.
Машинист вызывает начальника (механика-бригадира) пассажирского поезда: «Начальник (механик-бригадир) пассажирского поезда (номер)». После получения ответа начальника (механика-бригадира) пассажирского поезда машинист обязан продолжить: «Вызывает машинист вашего поез​да (фамилия)» и далее текст вопроса или сообщения.
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Приложение № 1
Регламент переговоров машиниста и помощника машиниста
	Условия
	Доклад помощника машиниста
	Повторение доклада машинистом с выполнением соответст​вующих действий

	В начале маневровой работы или после смены кабины управления и приведения ло​комотива в движение.
	Проверка вспомогательного тормоза до полной остановки.
	Выполняю.

	При прицепке локомотива к составу поезда.
	Остановка за 5—10 м, скорость прицепки не более 3.
	Выполняю

	При отправлении поезда с бо​кового пути станции при раз​решающем показании выход​ного светофора.
	Выходной с «
» пути
«
»(называет показание
сигнала), скорость по съезду
«
».
	Вижу выходной с «
»
пути «
», скорость по
съезду «
».

	При наличии повторительно​го светофора.
	Повторительный (маршрут​
ного, выходного) по «
»
пути зеленый (не горит).
	Вижу повторительный (маршрутного, выходного)
по «
» пути зеленый (не
горит).

	Отправление при неисправ​ности выходного светофора.
	Выходной станции (название
станции) с «
» пути лун​
но-белый мигающий (крас​
ный), имеется приказ на его
проследование (письменное
разрешение), маршрут от​
правления с «
» пути в
пределах видимости готов, скорость не более 20.
	Машинист убеждается в правильности выданных разрешений, повторяет доклад помощника маши​ниста.

	После проследования выход​ного светофора.
	Скорость по перегону «
».
	По перегону скорость
«
».

	При наличии предупрежде​ний об ограничении скорости на перегоне.
	На «
» км, пк «
» ог​
раничение скорости до
«         ».
	Ограничение скорости на
«
» км, пк «
» до
«
».

	После проверки действия ав​тотормозов поезда.
	Тормозной путь составил
«
» м, норма «
» м.
	Тормозной
путь «
» м.

	При подъезде к сигналу уменьшения скорости.
	Желтый щит (диск), «
»
км, пк «
», скорость «
».
	Вижу желтый щит (диск),
на «
» км, пк«
» ско​
рость «     ».
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При подъезде к сигнальному знаку «Начало опасного мес​та».

Начало опасного места, ско​
рость «
».

Выполняю скорость «
».
При проследовании сигналь​ного знака «Конец опасного места».

Конец опасного места.

Конец опасного места.
При подъезде к зеленому щи​ту (диску).

Зеленый щит (диск), скорость
по перегону «
».

Скорость «
».
При приближении к месту проверки действия автотор​мозов.

На «
» км проба тормозов,
скорость «
».

На «
» км проба тормо​
зов, скорость «
».
При наличии желтого огня на проходном светофоре.

Желтый, скорость не более
«
».

Вижу желтый, скорость не
более «
».
При вступлении поезда на блок-участок с запрещающим показанием светофора.

Впереди красный, скорость за 400 м не более 20.

Вижу красный.
При проследовании проход​ного светофора с красным ог​нем, после остановки перед ним, не- горящего или с не​понятным показанием.

Скорость не более 20, сигнал бдительности.

Скорость не более 20, по​дает сигнал бдительности.
После проследования в уста​новленном порядке проход​ного светофора с красным ог​нем, а также с непонятным показанием или погасшего и появлении на локомотивном светофоре разрешающего по​казания.

Скорость не более 40 до сле​дующего светофора.

Скорость не более 40.
При внезапном появлении бе​лого огня на локомотивном светофоре на кодируемом участке.

На локомотивном белый, пу​
тевой светофор «
», особая
бдительность, скорость не более 40.

Вижу белый на локомо​
тивном, путевой «
»,
скорость не более 40.
При проследовании встречно​го поезда (при наличии заме​чаний)

По встречному без замеча​ний, (характер замечаний).

При наличии замечаний передает информацию об этом машинисту встречно​го поезда, в случае необ​ходимости — ДСП (ДНЦ).
После окончания осмотра по-езда в кривом участке пути

По поезду без замечаний (или
характер замечаний).
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При наличии замечаний лично убеждается в этом.
	При следовании к переезду в пределах видимости.
	Внимание, впереди переезд.
	Вижу переезд.

	При приближении к переезду.
	Переезд свободен.
	Переезд свободен.

	При зеленом огне на входном светофоре.
	Зеленый входной (на много​
путных участках номер пути).
Скорость по станции «
».
	Вижу зеленый входной по
«
» пути. Скорость по
станции «
».

	При желтом огне на входном светофоре.
	Желтый входной (на много​
путных участках номер пути).
Скорость не более «
».
	Вижу желтый входной по
«
» пути, скорость не
более «
».

	При двух желтых огнях на входном светофоре.
	Входной два желтых (на
многопутных участках номер
пути). Скорость не более
«
».
	Вижу два желтых на вход​
ном по «
» пути. Ско​
рость не более «
».

	При пропуске поезда по He-кодированному пути.
	Локомотивный белый, путе​
вой светофор «
».
	Белый локомотивный, пу​
тевой светофор «
».

	Прием поезда на станцию при неисправности входного све​тофора
	Входной станции (название
станции) по «
» пути
лунно-белый мигающий (красный), имеется приказ на его проследование (письмен​ное разрешение), маршрут
приема на «
» путь готов,
скорость не более 20.
	Машинист убеждается в правильности выданных разрешений, повторяет доклад помощника маши​ниста.
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Приложение №2
Регламент переговоров дежурного по станции (ДСП) с машинистами поездов (ТЧМ) при приеме,
отправлении и пропуске поездов по станции
	Кто пере​дает
	Кому пе​редает
	Когда (где) передает
	Что передает (на​именование пере​даваемого текста)
	Форма передачи текста (приказа, указания, сообщения)
	Примечание

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	1. Безостановочный пропуск поезда по главному пути станции при открытых входном, (маршрутных) и выходном светофорах на одно​путный перегон или по правильному пути двухпутного перегона при нормальном действии автоблокировки (полуавтоматической бло​кировки) и отсутствии необходимости в передаче дополнительных предупреждений.

	-
	-
	-
	-
	Переговоры ДСП с машинистом не ведутся.
	п.6.1 ПТЭ

	ДСП
	ТЧМ пасс, поезда в «одно лицо»
	На 2-м уча​стке при​ближения (дальнем)
	Сообщение
	Машинист поезда (...номер) на приближении к станции ... Маршрут на проход по (...номер) главному пути готов.
Входной и выходной (маршрутный и выходной) светофоры открыты. ДСП ... (фамилия)
(сообщения передаются только машинистам пассажирских поездов, рабо​тающим в одно лицо).
	П.9.10ИДП

	Примечание: Во всех случаях машинист повторяет текст, переданный ДСП, а последний подтверждает: приказ и указание — словами: «Верно, выполняйте», сообщение и предупреждение — словом «Верно».

	2. Прием пассажирского поезда на путь, не предусмотренный техническо-распорядительным актом станции (далее — ТРА), (неспециализированный путь), а также на боковой путь, когда графиком движения предусмотрен пропуск поезда без остановки
по главному пуги:

	ДСП
	ТЧМ
	На 2-м уча​стке при​ближение (дальнем)
	Сообщение (пред​варительная информация)
	Машинист поезда (...номер) следующего к станции .... Принимаю Вас на (...номер пути) неспециализированный (или боковой) путь по открыто​му входному светофору (по пригласительному сигналу или регистрируе​мому приказу) с остановкой (или без остановки) на станции. ДСП ... (фамилия).
	П.9.10ИДП


	3. Прием поезда по пригласительному сигналу на входном (маршрутном) светофоре.

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	ДСП
	ТЧМ
	На 1-м участке
приближения
(ближнем)
	Сообщение
	Машинист поезда (...номер) на подходе к станции .... Вам открыт при​гласительный сигнал на входном (маршрутном) светофоре литер ... на (...номер) свободный путь. Маршрут приема готов. ДСП ... (фамилия).
	

	4. Прием поезда по регистрируемому приказу ДСП.

	ДСП
	ТЧМ
	На 2-1-м уча​стках прибли​жения (без ос​тановки поез​да)
	Регистрируе​мый приказ
	а)
Приказ №... время ... (час, мин). Машинисту поезда (...номер). Я, де​
журный по станции ... (наименование станции), разрешаю Вам следовать
на (...номер) путь при запрещающем показании входного (маршрутно​
го) светофора литер .... Маршрут приема готов. ДСП ... (фамилия).
б)
Приказ № ... время ... (час, мин). Машинисту поезда (...номер) Я, де​
журный по станции ... (наименование станции), разрешаю Вам с
(...номер) неправильного пути следовать на (...номер) путь. Маршрут
приема готов. ДСП ... (фамилия).
	п.9.32 ИДП

	5. Переговоры при изменении показания предупредительного светофора к входному светофору на менее разрешающее
(с зеленого на желтый).

	ТЧМ
	ДСП
	На 2-м участке
приближение
(дальнем)
	Запрос
	Дежурный по станции .... Я, машинист поезда (...номер) ... (фамилия). Предупредительный (...литер) перекрылся с зеленого на желтый. Объ​ясните причину.
	

	ДСП
	ТЧМ
	Немедленно после вызова ДСП машини​стом
	Ответ
	Машинист поезда (...номер). По указанию диспетчера будете приняты на (...номер) боковой путь станции ... с остановкой. Входной (...литер). Вам открыт на два желтых. ДСП ... (фамилия).
(текст изменяется в зависимости от причины перекрытия светофора на менее разрешающее показание).
	

	Примечание: В случае изменения показания предупредительного светофора к входному светофору с зеленого на желтый ДСП должен вызвать машиниста и объяснить причину. При отсутствии вызова ДСП машинист обязан сам вызвать ДСП и выяснить причину.


ДСП

тчм

6. Передача непредвиденных
Предупрежде-
На приближе​нии поезда к станции (по возможности на большем удалении)

предупреждений по станции или впереди лежащему перегону.
5
Машинист поезда (.. .номер), следующего к станции ... По входной стрелке (...номер), на(...номер) главном пути скорость не более ... км/ч. ДСП ... (фамилия).
Только после подтверждения машинистом предупреждения ДСП мо​жет открыть входной светофор (если предупреждение действует на станции) или выходной светофор (если предупреждение действует на впереди лежащем перегоне).

п.12.7 ИДП
Примечание: ДСП обязан вызывать машиниста поезда, находящегося на приближении к станции, во всех случаях отклонения от поряд​ка приема и пропуска поезда по станции, установленного графиком движения, технологическим процессом и ТРА станции, и убеждаться в правильности восприятия машинистом соответствующих изменений, как правило, без специальной остановки поезда для этой цели.
ДСП

ТЧМ

Отравление поезда при запрещающем показании выходного светофора по регистрируемому приказу ДСП.
Регистрируемый приказ
На пути от​правления пе​ред выходным светофором.
Приказ №... время ... (час, мин). Разрешаю поезду (...номер), отпра​виться с (...номер) пути по (...номер) главному пути при запрещаю​щем показании выходного светофора (...литер) и следовать до первого проходного светофора, а далее руководствоваться сигналами автобло​кировки. ДСП ... (фамилия).

П.1.14ИДП
ДСП

Отправление поезда при запрещающем показании маршрутного светофора по регистрируемому приказу ДСП
ТЧМ
Регистрируемый приказ
На пути от​правления пе​ред маршрут​ным светофо​ром.
Приказ №... время ... (час, мин). Разрешаю поезду (...номер), отпра​виться с (...номер) пути по (...номер) пути при запрещающем показа​нии маршрутного светофора (...литер) и следовать до выходного (маршрутного) светофора (...литер), а далее руководствоваться сигна​лами автоблокировки. ДСП ... (фамилия).

п.п.1.17, 1.14 ИДП
9. Указание об отправлении поезда по письменному разрешению.
4
I
5
ДСП

ТЧМ

На пути от​правления пе​ред выходным или маршрут​ным светофо​ром.

Указание ДСП по радиосвязи

Машинист поезда (...номер) на (...номер) пути станции... (наимено​вание). По имеющемуся у Вас письменному разрешению (путевой записке ф.ДУ-50, разрешениям ф.ДУ-54, 56, 64) разрешаю отпра​виться. Маршрут готов. ДСП ... (фамилия).

п.16.18 ПТЭ п.9.24 ИДП
Информация ма​шиниста
ДСП

ТЧМ

На пути от​правления пе​ред выходным или маршрут​ным светофо​ром.

10. Отправление поезда по пригласительному сигналу.
Машинист поезда (...номер) на (...номер) пути станции... (наимено​вание). Вам открыт пригласительный сигнал для отправления на станцию ... по (...номер) пути. Маршрут готов. ДСП ... (фамилия).
11. Отправление поезда по открытому групповому светофору при неисправности маршрутного указателя пути отправления (из лампочек зеленого цвета) или повторителя группового светофора на пути отправления.
ДСП

ТЧМ

На пути от​правления

Регистрируемый приказ

Приказ №... время ... (час, мин). Машинист поезда (...номер) на (...номер) пути. Групповой светофор (...литер) открыт Вам. Разре​шаю отправиться. ДСП ... (фамилия).

п. 1.7 ИДП
12. Отправление поезда по открытому выходному (маршрутному) светофору, когда ведущий локомотив находится головой впереди
светофора, и машинисту из кабины не видно показание светофора.

ДСП

ТЧМ

На пути от​правления

Регистрируемый приказ

Приказ № ... время ... (час, мин). Машинист поезда (...номер) на (...номер) пути станции... (наименование). Выходной (маршрутный) светофор (...литер) Вам открыт. Разрешаю отправиться. ДСП ... (фамилия).

п. 1.8 ИДП
13. Отправление поезда по открытому выходному (маршрутному) светофору при неисправности маршрутного указателя направления

(из лампочек белого цвета).


ДСП

ТЧМ

На пути от​правления

Сообщение

Машинист поезда {...номер) на (...номер) пути. Маршрутный указа​тель направления на светофоре (...литер) неисправен. Маршрут го​тов в направлении станции ... ДСП ... (фамилия).

П.1.20ИДП
14. Отправление (проследование) пассажирского поезда при неисправности повторителя выходного (маршрутного) светофора.
П.1.9ИДП
Сообщение
а)
На пути от​
правления пе​
ред повтори​
тельным све​
тофором
б)
На 1-м уча​
стке прибли​
жения
(ближнем)
ДСП
ТЧМ
а) Машинист поезда (...номер) на (...номер) пути. Повторитель вы​ходного (маршрутного) светофора (...литер) неисправен, основной светофор открыт. ДСП ... (фамилия).
Сообщение
б) Машинист поезда (...номер) следующего к станции ... Повтори​тель выходного (маршрутного) светофора (...литер) неисправен, ос​новной светофор открыт. ДСП ... (фамилия).
15. Отравление поезда по неправильному пути, оборудованному устройствами для движения по сигналам локомотивных светофоров (АЛСН).
п.16.25
ПТЭ
П.1.5ИДП
Машинист поезда (...номер) на (...номер) пути (или следующего к станции ...). Будете отправлены (проследуете станцию) на станцию ...по (...номер) главному неправильному пути по открытому выход​ному светофору, далее— по сигналам АЛСН. На ... км ... пикете скорость не более ... км/ч (или другое действующее предупрежде​ние). ДСП ... (фамилия).
При графиковой стоянке поезда на пути отправ​ления.
При безостано​вочном пропуске — на 2—1 участ​ках приближения к станции.
Преду​преждение
ДСП
ТЧМ
Примечание: Поезда, не имеющие графиковой стоянки, пропускаются по станции без остановки. Отправление (проследование) поездов
производится только по разрешающему показанию выходного светофора: один желтый мигающий и один лунно-белый огонь (п.1.15
ИДП, п.2.11 Инструкции по сигнализации на железных дорогах Российской Федерации, угвержденной МПС России 26 мая 2000 г.
№ЦРВ-757 — далее ИСИ).

16. Отправление поезда при запрещающем показании выходного светофора на перегон, оборудованный АЛС,

как самостоятельным средством сигнализации и связи (АЛСО).

ДСП

ТЧМ

На пути отправ​ления

Регистрируемый приказ

Приказ № ... время ... (час, мин). Разрешаю поезду (...номер) от​правиться с (...номер) пути по (...номер) главному пути при за​прещающем показании выходного светофора (...литер) и следо​вать до выхода на перегон со скоростью не более 20 км/ч, а далее руководствоваться сигналами локомотивного светофора. ДСП ... (фамилия).

П.1.34ИДП
п.3.6 ИДП
ДСП

17. Отправление поезда при запрещающем показании выходного светофора на перегон, оборудованный полуавтоматической блокировкой, по приказу ДСП, автоматически записываемому системой регистрации переговоров, вместо выдачи машинисту

письменного разрешения ф.ДУ-52.

ТЧМ
На пути отправ​ления
Регистрируемый приказ
Приказ №... время ... (час, мин). Разрешаю поезду (.. .номер) отпра​виться с (.. .номер) пути по (.. .номер) главному пути и следовать до станции (блок-поста)... Перегон свободен. ДСП ... (фамилия).
При нахождении поезда на перего​не.
Если поезд оста​новился, не осво​бодив первый блок-участок.
ДСП

ТЧМ

18. Возвращение поезда на станцию отправления путем осаживания ведущим локомотивом.
Регистрируемый приказ
а)
Приказ № ... время ... (час, мин). Перегон ... (или путь перегона)
для движения всех поездов закрыт. Поезд (...номер) разрешается
осадить до входного сигнала (или сигначьного знака «Граница
станции»). ДСП ... (название станции и фамилия).
Указание (разре​шение)
б)
Машинисту поезда (.. .номер) разрешаю осадить поезд до вход​
ного сигнала (до сигнального знака «Граница станции»). ДСП ...
(название станции и фамилия).

П.7.15ИДП
Примечания: прием возвращаемых с перегона поездов на станцию производится по открытому входному светофору или при запрещаю-щем его показании в порядке, установленном в п.9.30 ИДП. Текст приказа — согласно п.9.32 ИДП (п.4 настоящего приложения).
Сообщения ДСП машинисту о срабатывании устройств автоматического контроля технического состояния железнодорожного подвиж​ного состава на ходу поезда передаются в соответствии с инструкциями по эксплуатации этих устройств.
Сообщения машиниста поезда о возникновении аварийной и опасной ситуации, включая вынужденную остановку поезда на перегоне, должны начинаться со слов: «Внимание, все!».
Приложение № 3
Регламент переговоров машиниста, ДСП и составителя поездов при маневровой работе
	
	
	
	
	
	
.
—1

	Кто передает
1
	Кому передает
2
	Когда (где),
в каких случаях
передает
3
	Наименование
передаваемого
текста (команда,
указание,
сообщение)
4
	Форма передаваемого текста и действия работников
5
	Примечание 6

	составитель
	ДСП
	По готовности состава к манев​ровому передвижению
	1. Перестановка вагонов с пути на путь. Запрос ДСП о        «Дежурный, с 5-го на 12 путь 10 вагонов», приготовлении маршрутов для маневровых пе​редвижений
	

	ДСП
	составителю
	
	Подтверждение восприятия за​проса составителя
	«Понятно, с 5-го на 12 путь 10 вагонов». I отовит маршрут с 5-го пути на вытяжку и открывает по​путные маневровые светофоры (первый полурейс — читягивяниеУ
	

	составитель
	машинисту
	После открытия маневрового све​тофора для выез​да с 5 пути
	Команда на дви​жение
	«Машинист ... {фамилия или номер локомотива). Поехали вперед на вытяжку за М22, Н5 белый».
	не видно сигнала (находится на хвостовом ваго​не), он дает ко​манду на движе​ние, а машинист докладывает ему показание светофора.


	I
	2
	3
	4
	5
	6              \

	машинист
	составителю
	После убеждения в открытии све​тофора
	Подтверждение восприятия ко​манды составите​ля
	«Понятно, еду на вытяжку за М22, Н5 белый». Подает один длинный свисток, приводит состав в движение.
	П.11.27ИДП

	составитель
	машинисту
	После заезда со​става хвостом за светофор М22.
	Команда на оста​новку
	«Машинист ... {фамилия), остановка».
	

	машинист
	составителю
	По команде со​ставителя
	Подтверждение восприятия и ис​полнения коман​ды
	Подает три коротких свистка, останавливает со​став.
	П.11.27ИДП

	ДСП
	
	
	
	Готовит маршрут с вытяжки на 12 путь, открывает попутные маневровые светофоры (второй полурейс — осаживание).
	

	составитель
	машинисту
	После открытия светофора М22 для обратного движения состава
	Команда на дви​жение вагонами вперед
	«Машинист ... (фамилия), поехали назад на 12 путь на вагоны. М22 белый, я на подножке спра​ва».
	П.11.25ИДП

	машинист
	составителю
	По получении команды состави​теля
	Подтверждение восприятия ко​манды составите​ля
	«Понятно, осаживаю на 12 путь на вагоны, М22 белый» Подает два длинных свистка, начинает движение состава вагонами вперед.
	пп.11.25,11.27
идп

	составитель
	машинисту
	После проезда головой состава светофора М22 (первого по ходу движения)
	Сообщение о по​ложении сле​дующего попут​ного маневрового светофора
	«Машинист ... {фамилия), М24 белый».
	п.11.25 ИДП

	машинист
	составителю
	Немедленно по получении сооб​щения составите​ля
	Подтверждение восприятия
	«Понятно, М24 белый».
	п.11.25 ИДП
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	составитель
	машинисту
	После проезда головой состава светофора М24
	Сообщение о по​ложении сле​дующего свето​фора
	«Машинист ... (фамилия), М26 белый».
	П.11.25ИДП

	машинист
	составителю
	Немедленно по получении сооб​щения составите​ля
	Подтверждение восприятия
	«Понятно, М26 белый».
	П.11.25ИДП

	составитель
	машинисту
	При вступлении головы состава на путь назначения
	сообщение
	«Машинист ... (фамилия), заезжаем на 12 путь, места на 20 вагонов».
	

	машинист
	составителю
	Немедленно по получении сооб​щения составите​ля
	Подтверждение восприятия
	«Заезжаем на 12 путь, места на 20 вагонов».
	П.11.27ИДП

	составитель
	машинисту
	При уменьшении расстояния до стоящих вагонов
	сообщение
	«Машинист ... (фамилия), места на 10 вагонов».
	

	машинист
	составителю
	Немедленно по получении сооб​щения составите​ля
	Подтверждение восприятия
	«Места на 10 вагонов».
	П.11.27ИДП

	составитель
	машинисту
	При подходе к стоящим вагонам
	Сообщение-команда
	«Машинист ... (фамилия), места на 5 вагонов, ти​ше».
	

	машинист
	составителю
	Немедленно по получении сооб​щения-команды составителя
	Подтверждение восприятия и ис​полнения
	«Места на 5 вагонов». Подает два коротких свист​ка, снижает скорость до 3 км/час.
	п. 11.27 ИДИ

	составитель
	машинисту
	Непосредственно перед соединени​ем вагонов
	Команда
	«Машинист ...(фамилия) остановка».
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	машинист
	составителю
	Немедленно по получении ко​манды
	Подтвержден ие восприятия и ис​полнения
	Подает три коротких свистка, останавливает со​став.
	П.11.27ИДП

	2. Выезд маневрового состава с пути при запрещающем показании светофора.

	ДСП
	машинисту, составителю
	При выезде с пу​ти маневрового состава при за​прещающем по​казании светофо​ра
	Указание
	Готовит маршрут для выезда с пути порядком, ус​тановленным ТРА, до первого попутного светофо​ра, далее — открывает последующие попутные ма​невровые сигналы.
По готовности маршрута передает указание: «Ма​шинист ..., составитель ..., разрешаю выезжать с 5-го пути при запрещающем Н5 до М28, далее по сигналам. Маршрут готов. ДСП ... (фамилия)».
	П.11.5ИДП

	машинист
	ДСП
	По получении указания ДСП
	Подтверждение восприятия ука​зания ДСП
	«Машинист ... (называет свою фамилию). Разре​шаете выезжать с 5 пути при запрещающем Н5 до М28, далее по сигнапам, маршрут готов».
	П.11.27ИДП

	составитель
	ДСП
	После подтвер​ждения воспри​ятия указания машинистом.
	Подтверждение восприятия ука​зания ДСП.
	«Верно. Составитель ...» (или полное повторение указания ДСП).
	

	ДСП
	Машинисту, составителю
	Выслушав повто​рение своего ука​зания машини​стом и составите​лем.
	Подтверждение указания.
	«Верно, выполняйте».
	

	составитель
	машинисту
	После подтвер​ждения ДСП сво​его указания
	Команда на дви​жение
	«Машинист ... (фамилия), поехали вперед на вы​тяжку под запрещающий Н5 до М28 — по разре​шению дежурного, далее — по сигналам».
	П.11.5ИДП

	машинист
	составителю
	По получении команды состави​теля на движение
	Подтверждение восприятия и ис​полнения коман​ды.
	«Понятно, еду на вытяжку под запрещающий Н5 до М28 — по разрешению дежурного, далее — по сигналам». Подает один длинный свисток, приво​дит состав в движение.
	П.11.27ИДП
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	3. Движение по маршруту, приготовленному не на весь маневровый полурейс (вагонами вперед).

	ДСП
	машинисту, составителю
	До открытия пер​вого по ходу све​тофора для нача​ла движения
	Предупреждение
	«Машинист ... (фамилия), составитель ... (фами​лия), открываю Вам светофор М22 до М24: с 10 пути выпускаю тепловоз. М24 синий. ДСП ....
	П.11.5ИДП

	составитель
	ДСП
	По получении
предупреждения
ДСП
	Подтверждение восприятия
	«Понятно, светофор М22 открываете до М24 с си​ним огнем. С 10 пути выпускаете тепловоз. Соста​витель ... (фамилия)».
	П.11.5ИДП

	ДСП
	составителю
	-
	Подтверждение предупреждения
	«Верно. ДСП ... (фамилия)». Открывает светофор
М22 до М24.
	П.11.5ИДП

	составитель
	машинисту
	После открытия светофора для начала движения.
	Команда на дви​жение
	«Машинист ... (фамилия), поехали назад до свето​фора М24 запрещающего. М22 белый, я на под​ножке справа».
	П.11.5ИДП

	машинист
	составителю
	По получении команды на дви​жение
	Повторение ко​манды и ее ис​полнение
	«Понятно, еду назад до М24 запрещающего, ваго​нами вперед, М22 белый». Подает два длинных свистка, приводит состав в движение вагонами вперед.
	П.11.27ИДП

	составитель
	машинисту
	При подходе го​ловного вагона состава к свето​фору М24
	Команда на оста​новку
	«Машинист ... (фамилия), остановка».
	

	машинист
	составителю
	По получении команды на оста​новку
	Подтверждение восприятия коман​ды и ее исполнение
	Подает три коротких свистка, останавливает со​став.
	П.11.27ИДП

	4. Прекращение маневров перед приемом или отправлением поезда.

	ДСП
	составителю, машинисту
	До открытия сиг​нала поезду
	Распоряжение
	«Машинист ... (фамилия), составитель ... (фами​лия), на 5 пути прекратите маневры, на 6 путь при​нимаю поезд. ДСП ...».
	п.9.1 ИДП

	составитель
	машинисту
	Немедленно по получении распо​ряжения ДСП
	Команда
	«Машинист... (фамилия), остановка».
	п.9.1 ИДП


	1
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	5
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	составитель
и машинист
	ДСП
	После остановки маневрового со​става
	Доклад о прекра​щении маневров
	«Дежурный! На 5 пути маневры прекращены, сто​им. Составитель ... (фамилия)». «На 5 пути маневры прекращены, стоим. Маши​нист ... (фамилия)».
	п. 9.1 ИДП

	Примечание: В процессе маневровой работы переговоры по маневровой радиосвязи могут вестись и по другим вопросам в нерегламен-тированной форме.
В целях предотвращения случаев столкновений при осаживании маневровых составов вперед вагонами на занятые железнодорожные пути (далее — путь), в соответствии с пунктом 11.20 ИДП в приложении к ТРА станции «Регламент переговоров по радиосвязи при ма​невровой работе» должен соблюдаться следующий порядок производства маневров:
1.
При заезде на занятый путь руководитель маневров, следующий на передней по ходу движения специальной подножке (переходной
площадке, в тамбуре, лестнице цистерны) первого по направлению движения вагона или пешком по междупутью (обочине пути) обязан:
при вступлении на путь первого вагона немедленно сообщить об этом по радиосвязи машинисту маневрового локомотива с указанием остающегося расстояния до стоящих на этом пути вагонов. При отсутствии такого сообщения машинист обязан вызвать составителя по​ездов по радиосвязи, а в случае отсутствия ответа - немедленно остановить состав;
в процессе сближения состава со стоящими вагонами, с интервалами времени в зависимости от остающегося до них расстояния и ско​рости движения, информировать машиниста, указывая расстояние в вагонах, например: «Места на 10 вагонов», а затем подавать коман​ды: «Тише» и, непосредственно перед соединением вагонов, «Остановка!»;
машинист маневрового локомотива обязан повторять сообщения руководителя маневров и регулировать соответственно скорость оса​живания состава, а после получения команды «Тише» — уменьшить скорость до 3 км/ч. В случае отсутствия такой команды — само​стоятельно снизить скорость до 3 км/ч и запросить руководителя маневров по радиосвязи, при отсутствии ответа — немедленно остано​вить состав.
2.
Руководитель маневров в случае неподтверждения машинистом восприятия сообщения (команды) на любом этапе движения обязан
принять меры к остановке состава: по радиосвязи через дежурного по станции; ручными сигналами с привлечением работников, находя​
щихся на путях; при нахождении в тамбуре пассажирского вагона — применить стоп-кран; при угрозе столкновения — сойти с вагона в
наиболее безопасном месте, войти в зону видимости локомотивной бригады и подавать сигнал остановки.


Приложение №4
Регламент переговоров при выполнении операций по закреплению железнодорожного подвижного состава
на станционных путях
	п/п
	Указание ДСП о закреплении
железнодорожного подвижного состава
(вагонов), изъятии тормозных башмаков.
Подтверждение правильности восприятия
и исполнения
	Подтверждение восприятия
распоряжения
исполнителем и доклад
об исполнении
	Доклад машиниста о прицепке локомотива
к составу (вагонам) (п. 11.41 ИДП)
	Сообщение машинисту
о произведенном закреплении
и передача разрешения на отцепку
локомотива

	1
	2
	3
	4
	5

	1. Закрепление железнодорожного подвижного состава (вагонов) и отцепка локомотива

	1.1.
	«Составитель ... (или другой работник со​гласно ТРА станции), на ... пути закрепите состав (... вагонов)... тормозными башма​ками со стороны .... ДСП ... (фамилия)».
	«Понятно, на ... пути за​крепить состав (... вагонов) ... башмаками со стороны
Составитель (или другой работник) ... (фамилия)».
	-
	-

	1.2.
	«Верно, выполняйте».
	-
	-
	-

	1.3.
	-
	«Дежурный, на ... пути со​став ( ... вагонов)закрепил ... башмаками со стороны
Составитель (или другой работник) ... (фамилия)».
	-
	-

	1.4
	«Понятно, на ... пути состав (... вагонов) за​креплен ... башмаками со стороны ... ДСП ... (фамилия)».
	-
	-
	-
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	1.5
	
	
	
	ДСП: «Машинист ... (поезда, ма​неврового локомотива) состав (... вагонов)закреплен ... башмаками с ... стороны. Отцепляйтесь (при маневрах говорится составителю: «Разрешаю отцепить локомо​тив»)».
Машинист: «Вас понял, состав (... вагонов). Закреплен ... башмака​ми со стороны ..., отцепляюсь, (при маневрах говорится: « Разрешаете отцепляться»).» Составитель при маневрах: «По​нятно, отцепляю локомотив (... вагонов)».

	2. Прицепка локомотива и изъятие тормозных башмаков

	2.1.
	
	
	«Дежурный, (при поездной работе указывается наиме​нование станции) на ... пути
(при поездной рабо​те указывается так​же номер локомоти​ва)
к составу(вагонам) прицепился, авто​тормоза включены. Машинист...» (фамилия).
	


	1
	2
	3
	4
	5

	2.2.
	ДСП:
« Понятно, на ...пути к составу (вагонам) прицепились, автотормоза включены, ма​шинист. .. (фамилия)». «Составитель...(или другой работник). На ... пути снимите ... башмака (ков) с ... сто​роны. ДСП .... (фамилия)».
	«Понятно, на ...пути снять ... башмака (ков) со сторо​ны ....
Составитель (или другой работник) ...»(фамилия).
	-
	-

	~тт^
	Верно, выполняйте.
	
	
	

	2.4.
	
	«Дежурный, на ... пути ... башмака (ков) со стороны ... сняты. Составитель (или другой работник) ...»(фа​милия).
	
	

	2.5.
	«Понятно, на ... пути ... башмака (ков) со стороны ... сняты. ДСП ... (фамилия)».
	
	-
	-


Примечание: При закреплении железнодорожного подвижного состава (вагонов) с накатом колес на тормозные баш​маки или укладке тормозных башмаков под определенные вагоны (в соответствии с приложением №2 к ИДП) в содержа​ние указания и ответ исполнителя добавляются слова: «с накатом» или соответственно «башмаки уложить (уложены) под вагоны . » (указывается инвентарный или порядковый номер вагона).
Подробный регламент переговоров по вопросам закрепления на станционных путях устанавливается в «Регламенте выполнения операций по закреплению железнодорожного подвижного состава на станционных путях», являющемся обя​зательным приложением к ТРА станции.
5. ДЕЙСТВИЯ В НЕСТАНДАРТНЫХ И АВАРИЙНЫХ СИТУАЦИЯХ
Из Регламента
действий работников, связанных с движением поездов,
в аварийных и нестандартных ситуациях
(утвержден МПС России 22 декабря 1987 г. № Г-6435у)

1.3. Порядок действий работников при возникновении экстремаль​ных погодных условий должен быть разработан на железных дорогах для конкретных участков с учетом местных особенностей и отражен в дорожных Инструкциях — при необходимости в техническо-распорядительных актах станций.
1.4. Для ускорения передачи информации при возникновении ава​рийной и нестандартной ситуации вводится единый сигнал: «Внима​ние, внимание! Слушайте все!», который передается по всем средствам связи — радиосвязи, селектору или телефону.
С получением такого сигнала немедленно прекращаются другие переговоры по указанным средствам.

2. Порядок взаимодействия работников в случае,
когда эксплуатационная обстановка осложнена нарушением графика
движения поездов

2.1. Поездной диспетчер при нарушении на участке графика дви​жения поездов, что вызвало опоздание пассажирских поездов, сообща​ет дежурным по станциям порядок их пропуска.
2.2. Дежурный по станции при приеме опаздывающих более чем на 5 мин. пассажирских поездов на станцию с остановкой, а также в слу​чаях их задержки у входного, маршрутного или выходного сигнала с запрещающим показанием, при появлении поезда на первом участке приближения вызывает по радиосвязи машиниста и передает ему ин​формацию о порядке приема, следования по станции и отправления поезда.
Машинист поезда подтверждает полученную информацию.
2.3.
Машинисты всех поездов при подходе к станции и следовании
по станции в условиях нарушения графика движения поездов вызыва​
ют по радиосвязи дежурного по станции в случаях, когда необходимо
уточнить дальнейший порядок следования.

Дежурный по станции отвечает машинисту и сообщает необходи​мую информацию о следовании поезда.
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3. Порядок взаимодействия работников в случае пропуска
пассажирского поезда по участку, не предусмотренному
расписанием движения
3.1. Поездной диспетчер, получив сообщение о пропуске такого по​езда, намечает на графике время проследования по станциям участка и доводит его до дежурных по станциям и машиниста поезда.
3.2. Дежурный по станции доводит необходимые сведения о поряд​ке пропуска пассажирского поезда до причастных работников станции, локомотивного и вагонного депо.
Дежурный по депо при необходимости выделяет проводника из числа машинистов локомотива, имеющих заключение машиниста-инструктора о знании профиля пути и условий вождения поездов на данном участке.

3.3.
При приеме или пропуске пассажирского поезда дежурный по
станции вызывает по радиосвязи машиниста поезда и сообщает ему
путь приема и порядок следования по станции.

Машинист подтверждает полученную информацию.
3.4.
Машинист пассажирского поезда информирует по радиосвязи
начальника поезда, а он в свою очередь проводников вагонов о поряд​
ке следования. Если поезд не оборудован радиосвязью, то на станции,
с которой начинается следование поезда по новому маршруту, помощ​
ник машиниста передает информацию проводнику первого вагона, а
тот — остальным проводникам и начальнику поезда.
4. Порядок взаимодействия работников в случае, когда поезд,
следующий на станцию, в т.ч. с перегона, имеющего затяжной спуск,
потерял управление тормозами
4.1. При обнаружении неисправности тормозов машинист локомо​тива немедленно применяет экстренное торможение с подачей песка и включением прямодействующего тормоза. С учетом вида тяги и ско​рости движения применяется электрический тормоз на тепловозе — контрток кратковременным набором продолжительностью 0,5 сек. на первой позиции.

Одновременно об отказе тормозов локомотивная бригада по радио​связи сообщает поездному диспетчеру, дежурным по станциям, огра​ничивающим перегон и машинистам других поездов, находящихся на перегоне по форме: «Внимание, внимание! Слушайте все! Я, маши​нист ... поезда №..., следующий по перегону ... км, потерял управле-
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ние тормозами. Принимайте меры». Машинист должен помнить, что вызов по каналу радиосвязи действует 12—15 сек после этого вызов надо повторить до получения ответа от поездного диспетчера и де​журного по станции.

4.2.
Дежурный по станции, получив сообщение о следовании поез​
да, потерявшего управление тормозами должен:

в зависимости от поездной обстановки и при наличии свободного пути на станции незамедлительно приготовить маршрут приема поезда на свободный путь;

по согласованию с поездным диспетчером принимать одно из сле​дующих решений:

организовать всеми возможными средствами остановку поезда (ус​тановка тормозных башмаков, использование локомотива и др.);
в случае невозможности остановки поезда обеспечить его пропуск на следующий перегон, если на нем нет пассажирского поезда;
направить поезд в улавливающий, предохранительный тупик или на другие пути, на которых можно остановить поезд или уменьшить вероятность тяжелых последствий.

В случае отсутствия свободных путей, улавливающих, предохрани​тельных тупиков и подъездных путей, а также невозможности оста​новки поезда с помощью тормозных башмаков или локомотива напра​вить поезд на один из занятых подвижным составом путей, на котором нет вагонов с людьми, разрядными и другими опасными грузами. При этом используя все виды связи, информировать работников, находя​щихся на территории станции и, особенно, в зоне надвигающейся опасности, связанной с приемом неуправляемого поезда.
При пропуске поезда на свободный перегон (или путь многопутно​го участка) стрелки противоположной горловины станции должны быть установлены по соответствующему маршруту.

4.3. Независимо от возможной остановки поезда на перегоне дейст​вия работников на последующей станции, куда следует неуправляе​мый поезд, аналогичны перечисленным.
4.4. Если на перегоне (или пути многопутного участка) оказался поезд встречного направления, то поездной диспетчер и дежурный по станции обязаны довести сложившуюся ситуацию до машиниста этого поезда любыми возможными способами. В этом случае машинист по​езда должен остановиться, затормозить поезд, отцепиться от состава, отъехать от него на возможно большее расстояние и принять меры по остановке неуправляемого поезда, соблюдая при этом меры личной безопасности.
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5. Порядок взаимодействия работников в случае ухода вагонов со станции на перегон

5.1. Дежурный по станции, получив информацию об уходе вагонов, должен немедленно сообщить всем работникам, находящимся на пу​тях, а последние принять меры к задержанию вагонов.
5.2. Если задержать ушедшие вагоны не удалось, то дежурный по станции обязан незамедлительно поставить в известность об этом по​ездного диспетчера, дежурного по соседней станции, и сообщать ма​шинистам поездов, находящихся на перегоне.
5.3. Дежурный по станции, в сторону которой ушли вагоны, полу​чив сообщение должен приготовить маршрут для приема вагонов на наиболее безопасный путь (в предохранительный тупик, вытяжной путь, в направлении сбрасывающего устройства), приготовить тормоз​ные башмаки для задержания вагонов, предупредить работников стан​ции и дежурных по переездам.
Не допускать выхода вагонов на путь, занятый пассажирским поез​дом, используя для этой цели все средства вплоть до отправления на​встречу движущимся вагонам локомотива или локомотива с вагонами.
5.4.
Машинист грузового поезда, получив сообщение о следовании
на его поезд вагонов, останавливает свой поезд экстренным торможе​
нием и принимает меры к закреплению своего состава.
Помощник машиниста сразу после остановки с башмаками следует навстречу движущимся вагонам.

Машинист, закрепив состав и отцепив локомотив, следует навстре-
•
чу движущимся вагонам.

Если в зоне видимости показались вагоны, локомотив останавлива​ется, помощник машиниста следует навстречу вагонам и укладывает тормозные башмаки. Машинист приводит в нерабочее положение ло​комотив (опускает токоприемники, заглушает дизель) и покидает его.
5.5.
Машинист пассажирского поезда, если имеется связь с брига​
диром поезда, дает команду о приведении в действие ручных тормо​
зов. В остальном — действия аналогичны вышеуказанному.
При отсутствии связи помощник машиниста, отцепив локомотив, остается у пассажирского поезда для закрепления состава и контроля за приведением в действие ручных тормозов.

Машинист с локомотивом следует навстречу движущимся вагонам. При появлении их в зоне видимости останавливает локомотив, приво​дит его в нерабочее положение и покидает его.
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5.6. Машинист моторвагонного подвижного состава немедленно за​тормаживает состав и принимает меры к безопасной эвакуации пасса​жиров.

6. Порядок взаимодействия работников в случае вынужденной
остановки на перегоне из-за самопроизвольного срабатывания
тормозов, в т.ч. на затяжных подъемах, с угрозой ухода подвижного
состава в сторону станции отправления
6.1. Машинист локомотива при вынужденной остановке из-за са​мопроизвольного срабатывания тормозов немедленно сообщает по ра​диосвязи машинистам следующих за ним поездов и дежурным по станциям, ограничивающих перегон.
6.2. Помощник машиниста по указанию машиниста направляется к месту разъединения, проверяет наличие хвостовой части и принимает меры к ее закреплению.
При обрыве автосцепки хомута и хребтовой балки устанавливает неисправность и сообщает машинисту причину разъединения состава.
6.3. Машинист локомотива сообщает поездному диспетчеру и де​журному по станции о возможности следования поезда или вывода с перегона.
6.4. При саморасцепе автосцепки в пассажирском поезде помощник машиниста обязан проверить действие механизма автосцепки и при ее исправности произвести сцепление вагонов.
При неисправности механизма автосцепки заменить его за счет снятия с хвостового вагона или локомотива. При обрыве головки авто​сцепки помощник машиниста вместе с поездной бригадой организует замену ее за счет снятия головки автосцепки с хвостового вагона или локомотива. Пополнение вагона или локомотива автосцепками произ​водится на ближайшем ПТО.

6.5.
При саморасцепе в грузовом поезде помощник машиниста обя​
зан проверить действие механизма автосцепки и при ее исправности
произвести сцепление вагонов, предварительно приняв меры от ухода
хвостовой части. При неисправности механизма автосцепки принять
меры к устранению неисправности. Если неисправность устранить не​
возможно, провести сцепление состава и заклинить сигнальные отро​
стки замков автосцепок деревянным клином. Доложить машинисту о
соединении состава, соединить тормозные рукава, открыть концевые
краны и сделать сокращенное опробование тормозов.
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6.6. Машинист поезда по радиосвязи извещает дежурного по стан​ции, поездного диспетчера о наличии неисправности в поезде, а по​следний — работников близлежащих ПТО, — и следует до ПТО с ус​тановленной скоростью.
6.7. Дежурный по станции, получив сообщение об обрыве авто​сцепки или смаорасцепе на затяжном подъеме при угрозе ухода хво​стовой части поезда с перегона на станцию, должен обеспечить безо​пасность движения поездов на станции порядком, изложенным выше.
7. Порядок взаимодействия работников при сходе вагонов на перегоне с выходом за габарит
7.1.
После остановки поезда по причине схода подвижного состава
машинист обязан немедленно сообщить по радиосвязи по форме:
«Внимание, внимание! Слушайте все! Я, машинист ... поезда №... ос​
тановился головой на .... км четного (нечетного) пути перегона ...
вследствие схода подвижного состава. Габарит нарушен. Будьте бди​
тельны».

Сообщение передается по радиосвязи машинистам следующих по перегону поездов, поездному диспетчеру и дежурным по станциям, ог​раничивающих перегон, до получения ответа. Особое внимание обра​тить на ответ машиниста вслед идущего поезда и движущегося по со​седнему пути. Одновременно машинист включает буферные фонари красного цвета. Помощник машиниста отправляется ограждать место схода подвижного состава порядком, предусмотренным в Инструкции по сигнализации на железных дорогах Союза ССР. Все машинисты по​езда, находящиеся в зоне действия радиосвязи на данном перегоне, ус​лышав сообщение, начатое словами: «Внимание! Слушайте все!» должны внимательно его выслушать и принять меры к обеспечению безопасности ведения поезда, т.е. снизить скорость и остановиться не менее, чем за один блок-участок перед остановившимся поездом.
7.2.
Дежурные по станциям, ограничивающим перегон, и машини​
сты поездов должны ответить машинисту, передавшему сообщение, и
немедленно доложить о случившемся поездному диспетчеру.
Поездной диспетчер немедленно вызывает машиниста вслед иду​щего поезда и движущегося по соседнему пути и дополнительно со​общает об остановке поезда вследствие схода подвижного состава.
7.3.
Машинист остановившегося поезда при появлении встречного
поезда по соседнему пути вызывает его по радиосвязи и сообщает об
опасности. Одновременно подает сигналы кратковременным миганием
прожектора до получения ответственного аналогичного сигнала. Ма-
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щинист встречного поезда при обнаружении подаваемых поездом сиг​налов прожектором или вызова по радиосвязи применяет экстренное торможение, подает ответный сигнал прожектором, дальнейшие свои действия согласовывает с машинистом остановившегося поезда.
8. Порядок взаимодействия работников при внезапном повреждении контактной сети или других устройств электроснабжения
8.1.
Машинист поезда, остановившегося на перегоне из-за повреж​
дения контактной сети или других устройств электроснабжения, обя​
зан немедленно сообщить по радиосвязи по форме: «Внимание, вни​
мание! Слушайте все! Я, машинист ... поезда №... остановился голо​
вой на ... км четного (нечетного) пути перегона ... вследствие повреж​
дения контактной сети». При нарушении габарита соседнего пути до​
полнительно сообщает: «Габарит нарушен. Будьте бдительны».
Сообщение передается машинистам следующих по перегону поез​дов, поездному диспетчеру и дежурным по станциям, ограничиваю​щих перегон, до получения ответа. Дальнейший порядок действий аналогичен действиям при предыдущей ситуации.

8.2.
При обнаружении любым работником железнодорожного
транспорта (хозяйства электроснабжения, пути, сигнализации и связи,
движения, вагонного, локомотивного и др.) неисправности контактной
сети: провисание провода, разрушение изолятора, наклон фиксатора,
обрыв струны, наклон опоры и т.п., не входящей в пределы габариты
подвижного состава, необходимо оградить этот участок и машинистам
электровозов и электропоездов, проходящих по этому пути, подавать
сигналы «Опустить токоприемник».

При обнаружении неисправности контактной сети: обрыв провода, падение фиксатора, консоли, опоры и т.п. с нарушением габарита для движения поездов необходимо немедленно оградить место поврежде​ния, как внезапно возникшее препятствие.

При обнаружении неисправности в линиях электроснабжения: об​рыв проводов, наклон опор, возгорание и т.п. необходимо оградить место повреждения.

О повреждении сообщить энергодиспетчеру, дежурному по стан​ции, машинистам проходящих поездов; при этом указать: км, пикет, номер опоры, характер повреждения, принятые меры.
Обнаруживший повреждение работник должен оставаться на месте, обеспечить ограждение поврежденного участка контактной сети или линии электроснабжения до прибытия восстановительной бригады района электроснабжения или контактной сети.
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8.3. При одновременном отключении электроснабжения устройств контактной сети и СЦБ на одном перегоне или станции энергодиспет​чер уведомляет поездного диспетчера и производит восстановление электроснабжения в следующей очередности:

электропитание устройств СЦБ (основное или резервное, в т.ч. включение ДГА);

электроснабжение устройств контактной сети;
электроснабжение устройств СЦБ от второго источника питания (по утвержденной схеме).

9. Порядок взаимодействия работников в случае обнаружения неисправности(«толчка»)в пути

9.1. Машинист поезда при обнаружении «толчка» в пути обязан снизить скорость, чтобы проследовать опасное место без угрозы схода подвижного состава, а при необходимости и остановить поезд. Немед​ленно сообщить на поездной радиосвязи машинистам следующих за ним поездов, дежурному по ближайшей станции или поездному дис​петчеру по форме: «Внимание, внимание! Слушайте все! Я, машинист ... поезда №... остановился головой на ... км пикета обнаружил «тол​чок» (боковой, вертикальный или стук и т.д.) при скорости ... км/час.
9.2. Дежурный по станции получив сообщение от машиниста о на​личии «толчка» в пути, прекращает отправление очередных поездов на этот перегон, сообщает о толчке машинистам всех нечетных (четных) поездов и дорожному мастеру (бригадиру пути).
9.3. Машинисты вслед идущих поездов, получив сообщение о на​личии «толчка», обязаны проследовать указанное место со скоростью не более 25 км/час с особой бдительностью и готовностью остановить​ся, о выявленных на месте препятствия недостатках сообщать по ра​диосвязи машинистам за ними идущих поездов и дежурному по стан​ции, а при обнаружении исправности, угрожающей безопасности дви​жения, остановить поезд и возобновить движение только после устра​нения этой неисправности.
9.4. Дорожный мастер, а при его отсутствии — бригадир пути на первом отправляемом со станции поезде, выезжает на перегон и при​нимает необходимые меры по устранению неисправности.
Если «толчок» был заявлен в темное время суток и работники, про​верявшие путь, не обнаружили неисправности, то ограничение скоро​сти движения продолжает действовать до повторной проверки в свет​лое время суток.
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10. Отдельные особенности действия работников при пропуске поездов по перегону, имеющему затяжной спуск
10.1. Дежурный по станции после отправления на перегон, имею​щий затяжной спуск, пассажирского, грузо-пассажирского, почтово-багажного и людского поезда открывает выходной сигнал следующе​му поезду только при свободности двух блок-участков и предупрежда​ет машиниста о том, что он следует за пассажирским поездом.
10.2. Машинист поезда, следующего по перегону с затяжным спус​ком, в случае увеличения перегонного времени хода на 10 мин и более обязан сообщить об этом дежурному по станции отправления и поезд​ному диспетчеру.
10.3. На станциях, предшествующих затяжному спуску, где преду​смотрено полное опробование тормозов с десятиминутной выдержкой, производить его после полного убеждения, что тормозная магистраль в поезде не имеет перекрытий концевого крана или пробок, путем за​мера давления в хвосте поезда манометром после снижения давления машинистом на 0,5—0,7 атм. Хвостовой осмотрщик вагонов должен убедиться в свободном проходе воздуха, с натуры записать номер ва​гона, величину выхода штока, лично вписать эти данные в справку ВУ-45 и расписаться.
Из Инструкции по размещению, установке и эксплуатации средств
автоматического контроля технического состояния подвижного
состава на ходу поезда

(утверждена 30 декабря 1996 г. № ЦВ-ЦШ-453)
1.4. Поезда, в которых с помощью средств контроля обнаружены неисправные вагона (локомотивы) останавливаются на станции (при выработке сигнала «Тревога» аварийного уровня) или на подходе к станции (при выработке сигнала «Тревога» критического уровня), где расположены эти средства контроля, для осмотра, устранения неис​правностей или отцепки вагона (локомотива).
2.4. В момент обнаружения средствами контроля неисправных под​вижных единиц соответствующие сигналы об этом со станционного оборудования передаются на сигнальный световой указатель, установ​ленный между перегонным оборудованием и входным сигналом стан​ции, или на речевой информатор для извещения машиниста поезда, и на сигнализирующее оборудование для извещения дежурного персо​нала станции. Сигнализирующее оборудование средств контроля вы​дает звуковые и световые сигналы тревоги. При этом, в зависимости от
8 Сборник материалов по безопасности
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Движения...
степени аварийности, вида неисправности подвижного состава и типа средства контроля выдаются сигналы тревоги нредаварийного уровня «Тревога 0» (не требующие остановки поезда), аварийного уровня «Тревога 1» (требующие остановки поезда на станции или перегоне в зависимости от типа средств контроля) и критического уровня «Трево​га 2»» (требующие остановки поезда на перегоне).

7.3. При обнаружении в поезде с помощью средств контроля неис​правных вагонов (локомотивов) дежурный по станции (при диспетчер​ской централизации поездной диспетчер) обязан закрыть входной сиг​нал, сообщить машинисту о наличии в поезде неисправных вагонов или локомотивов, о виде неисправности и необходимости остановки поезда на перегоне при обнаружении неисправной буксы вагона сис​темой ПОНАБ-3, при обнаружении системой ДИСК неисправной бук​сы с высокой температурой корпуса, волочащейся детали или откло​нений верхнего габарита подвижного состава по сигналу «Тревога 2») или закрыть входной сигнал и сообщить машинисту о необходимости остановки поезда на станции (при обнаружении системой ДИСК неис​правной буксы, неисправного колеса по кругу катания, заторможенных колес или перегруза вагонов по сигналу «Тревога 1»).
При этом дежурный по станции (поездной диспетчер) принимает дополнительные меры, обеспечивающие безопасный пропуск поездов: информирует машинистов поездов, следующих по смежным путям и при необходимости задерживает отправление поездов со станции до момента выяснения ситуации по докладу машиниста остановленного по показаниям средств контроля поезда.

7.5. Машинист поезда, руководствуясь показаниями сигнального светового указателя или сообщением речевого информатора, получен​ным им указанием по радиосвязи от дежурного по станции (поездного диспетчера) и показанием выходного (или входного) сигнала станции о возможности следования поезда на станцию (или необходимости не​медленной его остановки на перегоне), обязан соответственно:
принять меры к снижению скорости до 20 км/ч служебным тормо​жением и следовать с особой бдительностью, наблюдая за составом, на путь приема станции с остановкой поезда;

остановить поезд служебным торможением на перегоне, проследо​вав хвостовой частью напольные устройства средств контроля, сооб​щить об остановке поезда машинистами поездов, находящихся на пе​регоне, осмотреть неисправные вагоны (локомотивы) и доложить де​журному по станции (поездному диспетчеру) о возможности следова​ния с поездом на станцию или затребования к поезду осмотрщиков ва​гонов (при наличии их на станции прибытия поезда) или необходимо-
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сти получения консультации от осмотрщиков вагонов ПТО о возмож​ности дальнейшего следования в поезде неисправного вагона. В случае остановки пассажирского поезда машинист обязан сообщить об этом начальнику поезда и совместно с ним осмотреть неисправные вагоны и в зависимости от состояния узлов и деталей начальник поезда прини​мает решение о возможности их следования с поездом, о чем доклады​вает дежурному по станции (поездному диспетчеру).
7.6. Конкретный порядок приема поездов с неисправными вагонами на станцию отражается в техническо-распорядительном акте станции и местной Инструкции.

7.9. Осмотрщики-ремонтники вагонов (локомотивная бригада) по​сле остановки поезда по показаниям средств контроля на станции или на перегоне обязаны произвести осмотр неисправных вагонов (при об​наружении неисправных букс или заторможенных колес и осмотре их на станции не позднее 20 мин после остановки поезда). Осмотр локо​мотивов и вагонов электропоездов осуществляется локомотивной бри​гадой.

Если в результате осмотра будет установлено, что в показанных средствами контроля вагонах отсутствуют неисправные узлы (показа​ния средств контроля по сигналам «Тревога 1» и «Тревога 2») должны быть осмотрены по два смежных вагона в каждую сторону от зафикси​рованного. При отсутствии неисправностей в осмотренных пяти ваго​нах и наличии информации о сбоях средств контроля в счете вагонов на этот поезд производится осмотр всех вагонов с указанной стороны поезда.

При остановке поезда на станции по показаниям средств контроля или по графику движения поездов осмотрщики-ремонтники (локомо​тивная бригада) обязаны также осмотреть вагоны с предаварийным уровнем нагрева буксового узла, шкива привода генератора или де​фекта колеса по кругу катания, если они были показаны средствами контроля с выдачей сигнала «Тревога 0». Ремонт вагонов на станции осуществляют осмотрщики-ремонтники. При необходимости ими да​ется уведомление ДСП об отцепке неисправных вагонов.
В случае остановки поезда по показаниям средств контроля на перего​не и осмотра подвижного состава локомотивной бригадой, ремонт неис​правных вагонов должен производиться осмотрщиками-ремонтниками на перегоне (при их затребовании локомотивной бригадой или по прибытию поезда на станцию.

После окончания осмотра и ремонта вагонов или локомотивов ос​мотрщики-ремонтники (локомотивная бригада) извещают дежурного

227
по станции или лицо, снимающее показания с регистрирующего уст​ройства, о готовности поезда к отправлению.

7.10. Если при осмотре вагонов (локомотивов), показанные средст​вами контроля на линейных пунктах участка движения поездов, будет установлено, что их ремонт не требуется и поезд может быть отправ​лен со станции, то сведения об этом, а также о номере вагона (локомо​тива), месте его расположения в поезде, виде неисправности переда​ются через оператора центрального поста средств контроля или опера​тора ПТО на последующий линейный пункт контроля для усиления бдительности осмотрщиков-ремонтников, а при остановке поезда для осмотра таких вагонов. Аналогичные сведения передаются и в случае, когда буксовые узлы или шкивы привода генератора с предаварийным уровнем нагрева не осматривались на данном пункте контроля из-за отсутствия остановки поезда на станции.

7.13. Каждый случай остановки поезда на промежуточной станции участка или на перегоне перед входным сигналом станции по показа​ниям средств контроля должен быть расследован, а при увеличении количества остановок на станции по сравнению с предыдущим меся​цем или наличии частых повторных остановок по показаниям средств контроля одного и того же неисправного вагона на нескольких после​довательно расположенных пунктах контроля, руководством вагонно​го депо и дистанции сигнализации и связи организуется комиссионный разбор этих задержек. По результатам такого разбора разрабатываются и осуществляются конкретные меры по улучшению работы ПТО, улучшению технического обслуживания средств контроля.
Каждая задержка поезда по показаниям средств контроля должна отражаться на графике исполненного движения с указанием конкрет​ных причин, вызвавших ее. При анализе графика исполненного дви​жения грузовых и пассажирских поездов, электропоездов по проследо​ванию конкретные задержки относятся на вину соответствующих служб:

на службу локомотивного хозяйства — задержки грузовых, пасса​жирских поездов и электропоездов по показаниям неисправностей ло​комотивов и вагонов электропоездов.

Задержки поездов из-за воздействия на средства контроля стихий​ных бедствий (гроза, наводнение), аварийного отключения электропи​тания, солнечного излучения, горячего груза (налив, битум) относятся к прочим причинам, не учитываемым за определенной службой.
228
6. ОРГАНИЗАЦИЯ ТРУДА И ОТДЫХА ЛОКОМОТИВНЫХ БРИГАД
Из указания МПС России от 21 ноября 1995 г. № Г-918у
Начальникам железных дорог обеспечить постоянство персональ​ного состава локомотивных бригад с учетом деловых, моральных ка​честв и психологической совместимости как основы обеспечения безопасности движения. В случае вынужденной необходимости изме​нения состава локомотивной бригады, вновь сформированная локомо​тивная бригада должна быть согласована с начальником локомотивно​го депо или его заместителем по эксплуатации с регистрацией в специ​альном журнале. Каждый такой случай должен быть проанализирован начальником депо и приняты меры по стабилизации спаренной езды.
Из Положения об особенностях режима рабочего времени
и времени отдыха, условий труда отдельных категорий
работников железнодорожного транспорта, непосредственно
связанных с движением поездов
(утверждено приказом МПС России 5 марта 2004 г. №7)

3. Для работников, занятых на круглосуточных непрерывных рабо​тах, а также на других видах работ, где по условиям производства (ра​боты) не может быть соблюдена установленная ежедневная или еже​недельная продолжительность рабочего времени в соответствии со статьей 104 Трудового кодекса Российской Федерации допускается введение суммированного учета рабочего времени с учетным перио​дом — месяц, квартал и другие, но не более года. При этом сумма от​работанных в этот период часов не может превышать нормального числа рабочих часов в учетном периоде.

В соответствии со статьей 104 Трудового кодекса Российской Фе​дерации порядок введения суммированного учета рабочего времени устанавливается правилами внутреннего трудового распорядка.
Квартальный, полугодовой и годовой учет рабочего времени до​пускается только при наличии утвержденного графика сменности, включающего режим работы и отдыха на весь квартал, полугодие и год соответственно.

5. Общее количество сверхурочных часов работы для каждого ра​ботника не должно превышать 24 часов в месяц и в соответствии со статьей 99 Трудового кодекса Российской Федерации 120 часов в год.
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6. Продолжительность рабочего времени при сменной работе уста​навливается работодателем с учетом мнения представительного органа работников, но не более 12 часов.

Работа более двух календарных дней подряд в период ночного вре​мени (с 22 часов до 6 часов) не допускается.

Время непрерывного отдыха между сменами должно составлять не менее 12 часов.

9. Время начала работы — время явки работника к постоянному месту работы, время окончания работы — время освобождения работ​ника от выполнения трудовых обязанностей в часы, установленные правилами внутреннего трудового распорядка.

14.
Работа локомотивных бригад организуется по именным графи​
кам сменности или по безвызывной системе. В других случаях, а также
в случаях нарушения работы по графикам сменности, локомотивные
бригады назначаются на работу по вызову. Способы вызова устанав​
ливаются правилами внутреннего трудового распорядка.
Для обеспечения своевременной сменяемости и предотвращения переработки сверх нормальной продолжительности смены бригад ма​невровых локомотивов и локомотивов с вывозными и передаточными поездами не допускается отправление этих бригад на другие железно​дорожные станции, если время окончания поездки превысит установ​ленное время смены.

15. По каждому пункту явки локомотивных бригад работодателем с учетом мнения представительного органа работников устанавливается предельно допустимое время нахождения локомотивных бригад на ра​боте с момента явки, по истечении которого отправление их в поездку запрещается.
16. Продолжительность непрерывной работы локомотивных бригад более 7 часов при 6-дневной рабочей неделе, но не более 12 часов, при работе с двукратным обращением локомотивных бригад с проездом мимо основного пункта (основное депо, пункт подмены локомотивных бригад по месту их жительства), а также при изменении режима рабо​ты локомотивных бригад в период действия графика сменности, ут​верждается работодателем (начальником железной дороги) с учетом мнения представительного органа работников. В случае доведения по​езда до железнодорожной станции для смены локомотивной бригады, при необходимости, продолжительность непрерывной работы с согла​сия ее работников может быть увеличена работодателем, но не должна превышать 12 часов.
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Продолжительность непрерывной работы локомотивных бригад устанавливается в соответствии с графиком движения поездов и вари​антными графиками движения поездов, разрабатываемыми в связи с представлением «окон» в движении поездов в границах участка об​служивания во всех видах движения поездов с учетом затрат рабочего времени, принятых к расчету при разработке норм выработки.
Продолжительность непрерывной работы машинистов поездного движения, обслуживающих локомотивы без помощников, не может превышать 7 часов.

18. Продолжительность непрерывной работы локомотивных бригад пригородных поездов, как правило, не может превышать 10 часов. При работе с ночным отдыхом в пункте оборота локомотивных бригад сум​марная продолжительность рабочего времени не должна превышать 12 часов, а непрерывной работы после отдыха — 6 часов. Режим работы с большей продолжительностью рабочего времени устанавливается в по​рядке, предусмотренном пунктом 16 настоящего Положения.
19. Для локомотивных бригад запрещаются поездки более двух ка​лендарных дней подряд в период с 0 часов до 5 часов местного време​ни. Это требование не распространяется на локомотивные бригады, возвращающиеся из пункта подмены локомотивных бригад в качестве пассажиров.
32. Рабочее время проводников по сопровождению локомотивов и специального подвижного состава в недействующем состоянии из депо, дистанций в другие депо, дистанции, а также на заводы и обратно, вклю​чается в рабочее время по 12 часов в сутки, а при следовании свыше 12 часов применяется суммированный учет рабочего времени с назначе​нием на каждую единицу подвижного состава (сплотку локомотивов, группу вагонов) по два проводника. Время следования в качестве пасса​жира включается в рабочее по 7 часов за каждые 24 часа нахождения в пути (при 6-дневной рабочей неделе).

При сопровождении локомотива в ремонт в действующем состоя​нии в составе поезда (вторым локомотивом) рабочее время каждого члена локомотивной бригады отмечается в маршруте машиниста и должно быть не более 12 часов в сутки.

39. Работникам локомотивных бригад выходные дни (еженедельный непрерывный отдых) предоставляется в различные дни недели равно​мерно в течение месяца путем добавления 24 часов к расчетному време​ни отдыха, положенному после очередной поездки в рабочей неделе. В соответствии со статьей 110 Трудового кодекса Российской Федерации продолжительность еженедельного непрерывного отдыха не должна со​ставлять менее 42 часов. Продолжительность еженедельного непрерыв-
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ного отдыха не может сокращаться, если по расчету она получается больше установленной. Дни еженедельного непрерывного отдыха ука​зываются в графиках сменности (нарядах). Для еженедельного отдыха работникам локомотивных и кондукторских бригад предоставляются только в основном пункте работы и объявляются в соответствии с пра​вилами внутреннего трудового распорядка.

42.
Работникам локомотивных бригад после каждой поездки в оба
конца основном пункте работы (основное депо, подмены локомотив​
ных бригад по месту жительства членов бригады) предоставляется
междусменный отдых. Допускается уменьшение продолжительности
междусменного отдыха в основном пункте работы, но не более чем на
четверть от полагающегося по расчету, с соответствующим увеличе​
нием междусменного отдыха после последующих поездок в учетном
периоде. После двух ночных поездок подряд не допускается предос​
тавление сокращенного междусменного отдыха. Междусменный от​
дых менее 16 часов (для бригад пригородных поездов — 12 часов) не
допускается.

Продолжительность междусменного отдыха определяется следую​щим образом:

Пример 1. Время работы локомотивной бригады за поездку состав​ляет 20 часов, отдых в пункте подмены локомотивных бригад состав​ляет 10 часов. Включаемое в рабочее время число часов за поездку в оба конца умножается на коэффициент 2,6 и из полученного произве​дения вычитаются часы отдыха в пункте подмены локомотивных бри​гад за время поездки (коэффициент 2,6 образуется путем деления не​дельной нормы часов отдыха за неделю в рабочие дни на недельную норму часов рабочего времени 104 : 40 = 2,6). Расчетный междусмен​ный отдых составляет 20 х 2,6 = 42 часа. Минимально допустимый от​дых, уменьшенный на четверть, составляет 42 х 3 : 4 = 31,5 часов.
Пример 2. Время работы локомотивной бригады за поездку составляет 8 часов, отдых в пункте подмены локомотивных бригад составляет 4 часа. Расчетный междусменный отдых составляет 8 х 2,6 = 16,8 часа. Умень​шенный на четверть междусменный отдых составляет 16,8 х 3 : 4 = = 12,6 часа. Предоставляемый в этом случае междусменный отдых должен быть не менее 16 часов.

С учетом мнения представительного органа работников при смен​ном графике работы допускается предоставление междусменного от​дыха в основном пункте постоянной работы работникам локомотив​ных бригад продолжительностью не менее 12 часов.
43.
При обслуживании пригородных поездов с продолжительно​
стью работы работников локомотивных бригад до конечного пункта
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следования до четырех часов представляется междусменный отдых в основном пункте работы в соответствии с графиком сменности про​должительностью, определенной в порядке, предусмотренном пунктом 42 Положения.

При многократном обороте пригородного поезда в течение смены работникам локомотивных бригад может предоставляться перерыв для отдыха и питания в пункте оборота или конечной железнодорожной станции следования поезда, а также в основном пункте работы (рас​сматриваемом как пункт оборота). Перерыв для отдыха и питания мо​жет составлять менее половины времени предшествующей работы, но не менее 1 часа. Время нахождения работников локомотивных бригад в пункте оборота (подмены) локомотивных бригад или в основном пункте работы локомотивных бригад до 1 часа включается в рабочее время.

44.
Работникам локомотивных бригад предоставляется отдых в
пункте оборота (подмены), когда время непрерывной поездки (в оба
конца) превышает установленную продолжительность непрерывной
работы. Продолжительность отдыха (не более одного за поездку)
должна составлять не менее половины отработанного времени, но не
менее трех часов, и не должна превышать времени работы с момента
явки в основной пункт работы локомотивных бригад до сдачи локомо​
тивов в пункте оборота (подмены).

Минимальная продолжительность отдыха в пунктах оборота (под​мены) может увеличиваться работодателем с учетом мнения предста​вительного органа работников.

45.
Допускается возвращение в основной пункт работы работников
локомотивных бригад пассажирами без предоставления отдыха в
пункте освобождения их от работы.

Если работники локомотивной бригады следовали в пункт оборота локомотивов или подмены локомотивных бригад пассажирами в ваго​не пассажирского поезда, то при их согласии, они могут быть отправ​лены в поездку без отдыха.

Из Инструкции по составлению отчетности о выполнении
установленной продолжительности непрерывной работы
локомотивных бригад грузового движения
(утверждена МПС России 9 сентября 1997 г. № ЦЧУ-493)
1.7. Увеличение продолжительности непрерывной работы локомо​тивных бригад свыше установленной допускается при стихийных бед​ствиях и чрезвычайных обстоятельствах.
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К стихийным бедствиям относятся: снежные и песчаные заносы, обвалы, оползни, ураганы, смерчи, бури, ливневые дожди, наводнения и землетрясения.

К чрезвычайным обстоятельствам относятся: крушения поездов, аварии, пожары, пропуск внеочередных восстановительных, пожарных поездов, снегоочистителей, локомотивов без вагонов, автомотрис и дрезин несъемного типа, назначенных для восстановления нормально​го движения и для тушения пожаров, а также поездов, назначаемых по особым требованиям, очередность которых устанавливается при на​значении.

В указанных случаях увеличение продолжительности непрерывной работы локомотивных бригад сверх установленных норм производится приказом начальника отделения железной дороги (НОД), а в его отсут​ствие — лицом, исполняющим обязанности начальника отделения, а на железных дорогах с единым автоматизированным диспетчерским центром — первым заместителем начальника железной дороги, а в его отсутствие — заместителем начальника дороги, ведающим перевозка​ми, причем с оформлением на каждую поездку приказа в специальной книге. При безотделенческой структуре управления приказы подписы​ваются должностными лицами, определенными начальником железной дороги.

Такие приказы издаются только для тех локомотивных бригад, ко​торые находились в движении на участках работы, где произошли эти случаи, а также для тех бригад, которые в момент стихийного бедствия или чрезвычайного обстоятельства находились на непосредственно прилегающих к месту событий участках обслуживания локомотивных бригад.

В отдельных случаях для доведения поезда до станции смены ло​комотивной бригады непрерывная продолжительность работы может быть увеличена с согласия работников локомотивной бригады прика​зом НОД.

При этом во всех случаях непрерывная продолжительность работы локомотивных бригад не должна превышать 12 часов.
1.8. Приказы, изданные на продление режима работы локомотив​ных бригад в связи с причинами, не относящимися к стихийным бед​ствиям или чрезвычайным обстоятельствам, считаются необоснован​ными, а поездки следует учитывать как поездки с нарушениями. С на​рушениями считаются также поездки, по которым приказы на продле​ние режима работы подписаны должностными лицами, не имеющими на то права.
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I
7. МЕДИЦИНСКОЕ И ПСИХОФИЗИОЛОГИЧЕСКОЕ СОПРОВОЖДЕНИЕ
Из Положения
о порядке проведения обязательных предварительных,
при поступлении на работу и периодических медицинских
осмотров на федеральном железнодорожном транспорте
(утверждено приказом МПС России 29 марта 1999 г. № 6Ц)

2.
Работники федерального железнодорожного транспорта (далее
— железнодорожный транспорт), непосредственно связанные с дви​
жением поездов, подвергающиеся воздействию опасных и вредных ус​
ловий труда и занятые на тяжелых работах, подлежат обязательным
медицинским осмотрам для определения их пригодности к выполне​
нию поручаемой работы и предупреждения профессиональных заболе​
ваний и производственного травматизма.

3.
Обязательные медицинские осмотры на железнодорожном
транспорте проводятся с целью медицинского обеспечения безопасно​
сти движения поездов, сохранению здоровья и трудоспособности ра​
ботников.

4.
Обязательным медицинским осмотрам подлежат:
4.1. Лица, поступающие на работу и работники железнодорожного транспорта непосредственно связанные с движением поездов:
4.1.1. Обеспечивающие движение поездов.
4.1.2. Осуществляющие профессиональную деятельность в услови​ях повышенной опасности.
2. Порядок проведения обязательных медицинских осмотров
7. Проведение обязательных медицинских осмотров осуществляют врачебно-экспертные комиссии лечебно-профилактических учрежде​ний системы здравоохранения МПС России (далее — ЛПУ МПС Рос​сии), к которым прикрепляются организации и учебные заведения же​лезнодорожного транспорта в соответствии с приказами начальников железных дорог.

9. Решение о профессиональной пригодности лиц, подлежащих обязательным медицинским осмотрам, принимает врачебно-экспертная комиссия ЛПУ МПС России (далее — ВЭК), которая выда​ет заключение о соответствии состояния их здоровья требованиям, не​обходимым для выполнения работы, в том числе предусмотренной
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производственной практикой в период обучения учащихся учебных заведений железнодорожного транспорта.

Лица, не прошедшие обязательные медицинские осмотры или имеющие заключения ВЭК о профессиональной непригодности, к ра​боте (производственной практике) не допускаются.

10.
Обязательные медицинские осмотры работников железнодо​
рожного транспорта проводятся:

10.1. Работников, непосредственно связанных с движением поездов с учетом профессии и возраста со следующей периодичностью:
10.1.1. Машинистов локомотивов, работающих без помощников машинистов на поездной и маневровой работе, машинистов и по​мощников машинистов, обслуживающих скоростные поезда — еже​годно.
10.1.2. Иных машинистов, водителей и их помощников в возрасте до 50 лет — каждые 2 года, после 50 лет — ежегодно.
10.1.3. Других работников, непосредственно связанных с движени​ем поездов, 1 раз в год.
11.
Досрочные обязательные медицинские осмотры работников же​
лезнодорожного транспорта, непосредственно связанных с движением
поездов, поводятся:

11.1. По решению ВЭК об индивидуальных сроках проведения обя​зательных медицинских осмотров для отдельных работников в связи с наличием медицинских показаний.
11.2. По совместному решению лечащего врача и врача-терапевта участкового цехового врачебного участка в случаях заболеваний ра​ботников болезнями, влияющими на профессионально значимые функции организма.
Из Инструкции
о порядке организации и проведения предрейсовых медицинских
осмотров работников локомотивных бригад
(утверждена МПС России 1 мая 1998 г. № ЦУВС-552)

1.1. Машинисты и помощники машинистов локомотивов и мотор-вагонного подвижного состава (далее — работники локомотивных бригад) подлежат обязательным предрейсовым медицинским осмот​рам (далее — ПРМО).
1.2. Работники локомотивных бригад, в том числе прибывшие по обороту и заступающие на работу после   отдыха в пункте оборота,
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проходят ПРМО на общих основаниях. Работники других профессий, При необходимости (наличии признаков состояния опьянения или за​болевания), проходят наркологический контроль или медицинский ос​мотр в полном объеме только по распоряжению администрации локо​мотивного депо.

1.3.
Целью ПРМО является комплексная оценка физического, пси​
хоэмоционального и, при необходимости, психологического состояния
работников локомотивных бригад для предотвращения допуска к рей​
су лиц в состоянии нетрудоспособности или пониженной работоспо​
собности, устанавливаемых в утвержденном порядке.
1.4.
В организации и проведении ПРМО участвуют:
локомотивные депо;

лечебно-профилактические учреждения железнодорожного транс​порта, в структуру которых входят фельдшерские здравпункты, имеющие кабинеты ПРМО; обеспечивающие медицинское обслужи​вание локомотивных депо по цеховоучастковому принципу и (или) осуществляющие медицинское освидетельствование на употребление алкоголя (состояние опьянения).

2.1. Начальники локомотивных депо обеспечивают:
2.1.1.
совместно с главными врачами амбулаторно-
поликлинических учреждений железнодорожного транспорта органи​
зацию на территории основного локомотивного депо и в удаленных от
основного депо пунктах заступления на работу работников локомо​
тивных бригад фельдшерских здравпунктов, имеющих в своем составе
кабинеты ПРМО с круглосуточным или ежедневным режимом работы,
в том числе:

выделение помещений, оснащение их необходимым инвентарем и оборудованием в соответствии с Требованиями к помещению и при​мерным табелем оснащения кабинета предрейсовых медицинских ос​мотров локомотивных бригад (приложение 1 к настоящей Инструк​ции) и техническое содержание медицинских приборов;
текущее содержание здравпунктов, включая уборку и ремонт.
2.1.2. Организацию проведения обязательных предрейсовых меди​цинских осмотров работников локомотивных бригад.
2.1.3. Организацию проведения послерейсовых медицинских ос​мотров работников, по состоянию здоровья и заключению цехового врача временно нуждающихся в более строгом динамическом наблю​дении.
2.1.4. Организацию проведения рейдов наркологического контроля с участием  машинистов-инструкторов  или других уполномоченных
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начальником локомотивного депо и медицинских работников здрав​пунктов локомотивного депо.

2.1.5. Соблюдение графиков работы локомотивных бригад, обеспе​чивающих нормы времени непрерывного отдыха между сменами (12 часов).
2.1.6. Участие психологов локомотивного депо в решении вопроса допуска или отстранения от рейса работников с предполагаемым на​рушением профессионально значимых психологических функций.
2.1.7. Трудоустройство работников локомотивных бригад, отстра​ненных от рейса по заключению психолога.
2.1.8.
Постоянное взаимодействие с руководителями лечебно-
профилактических учреждений по вопросам:

привлечения врача-нарколога к работе по обучению работников локомотивного депо, участвующих в работе бригад наркологического контроля, методам индикации паров алкоголя в выдыхаемом воздухе, симптоматике алкогольного (наркотического) опьянения и действиям, необходимым при выявлении лиц с признаками употребления алкого​ля, наркотических средств и психотропных веществ (состояния опья​нения);

участия в рейдах наркологического контроля работников локомо​тивных бригад врачей (наркологов или специалистов других профилей поликлиник железнодорожного транспорта, прошедших обучение в наркологическом диспансере по программе, дающей право на прове​дение медицинского освидетельствования на употребление алкоголя (состояния опьянения);

проведения медицинского освидетельствования на установление факта употребления:

алкоголя (осуществляется в лечебно-профилактических учрежде​ниях МПС России или системы Минздрава России);

наркотических средств или психотропных веществ в порядке, уста​новленном нормативными правовыми актами Российской Федерации, (осуществляется только в лечебно-профилактических учреждениях системы Минздрава России: наркологических диспансерах, токсиколо​гических центрах, бюро судебно-медицинской экспертизы, имеющих необходимую материально-техническую базу для идентификации ука​занных химических веществ).

2.1.9.
Взаимодействие, в соответствии с Федеральным законом от
08.01.98. № 3-ФЗ «О наркотических средствах и психотропных веще​
ствах» (Собрание законодательства Российской Федерации, 1998, №2,
ст.219), с органами прокуратуры, дознания, следствия и суда, уполно​
моченных выносить постановление о проведении медицинского осви-
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детельствования на употребление наркотических средств и психотроп-ных веществ (состояние наркотического опьянения).
2.1.10. Информирование работников, участвующих в рейдах нарко​логического контроля, и работников здравпунктов локомотивного де​ло о местонахождении учреждений здравоохранения системы Мин​здрава России, привлекаемых для установления факта употребления алкоголя, наркотических средств и психотропных веществ (состояния опьянения), а также для оказания заболевшим или пострадавшим от травм экстренной медицинской помощи.
2.1.11. Сопровождение работника с признаками употребления алко​голя, наркотических средств или психотропных веществ (состояния опьянения), и доставку его в возможно короткие сроки (при признаках употребления алкоголя — не позже 2 часов вследствие быстрого рас​щепления этилового спирта в организме) в ближайшее лечебно-профилактическое учреждение, уполномоченное проводить медицин​ское освидетельствование и выдавать соответствующее заключение.
2.1.12.
Своевременное информирование руководителей железной
дороги (отделения железной дороги) об установленных фактах упот​
ребления алкоголя, наркотических средств или психотропных веществ
(состояния опьянения), мерах воздействия, принятых к нарушителям
трудовой дисциплины, а также о случаях острых массовых заболева​
ний и травм.

2.2. Главные врачи лечебно-профилактических учреждений желез​нодорожного транспорта обеспечивают:

2.2.1. Методическое руководство и контроль за деятельностью здравпунктов локомотивных депо, осуществляющих проведение ПРМО.
2.2.2. Утверждение по согласованию с начальниками локомотив​ных депо режима работы фельдшерских здравпунктов (и в их составе — кабинетов ПРМО).
2.2.3. Организацию и функционирование наркологических кабине​тов (в составе отделенческих и узловых поликлиник МПС России).
2.2.4. Обучение на базе наркологических диспансеров врачей раз​личных специальностей по программе, дающей право на проведение медицинского освидетельствования для установления факта употреб​ления алкоголя (состояния алкогольного опьянения) и выдачу соответ​ствующих заключений (число подготовленных врачей должно обеспе​чить возможность медицинского освидетельствования круглосуточно); необходимое материально-техническое и документальное обеспечение Данной врачебной деятельности.
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2.2.5. Участие (приказом по лечебно-профилактическому учрежде​нию) врачей-наркологов или врачей других специальностей в рейдах наркологического контроля работников локомотивных бригад.
2.2.6. Повышение квалификации по вопросам проведения ПРМО цеховых врачей, врачей-наркологов, заведующих здравпунктами ло​комотивного депо и медицинских работников кабинетов ПРМО.
2.2.7. Наличие бланков учетно-отчетной документации.
2.2.8. Архивное хранение форм ведомственной учетной документа​ции. Сроки хранения учетных форм, утвержденных МПС России, 3 го​да, утвержденных Минздравом СССР — 5 лет.
2.2.9.
В установленном порядке представление во врачебно-
санитарные службы железных дорог отчетов о медицинских осмотрах
работников железнодорожного транспорта, связанных с движением
поездов.

2.3.
Цеховые врачи осуществляют:
2.3.1. Постоянное взаимодействие с медицинским персоналом ка​бинета ПРМО по вопросам динамического наблюдения за состоянием здоровья работников локомотивных бригад, включая определение ин​дивидуальных рекомендаций по обследованию и допустимых пара​метров основных функциональных показателей каждого работника за​писываются в индивидуальной карте предрейсовых медицинских ос​мотров работника локомотивной бригады.
2.3.2. Взаимодействие с психологами локомотивного депо по во​просам, связанным с оценкой профессионально значимых психологи​ческих функций работников локомотивных бригад.
2.3.3. Контроль за деятельностью медицинских работников здрав​пункта в пределах своей компетенции: выполнения ими необходимых объемов и качества обследования согласно индивидуальным рекомен​дациям, своевременности и правильности ведения учетно-отчетной документации.
2.3.4. Анализ результатов ПРМО и причин отстранения от рейса и, при необходимости, подготовку предложений по совершенствованию условий и режима труда и оздоровлению работников локомотивных бригад.
2.4.
Медицинские работники кабинета ПРМО осуществляют:
2.4.1. Медицинские осмотры работников локомотивных бригад с

целью выявления заболевших, лиц с признаками употребления алкого​ля, наркотических средств и психотропных веществ (состояния опья​нения), а также обстоятельств, имеющих большую вероятность утом-
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ления организма и нарушения профессионально значимых психиче​ских функций.

2.4.2. Контроль за выполнением работниками локомотивных бри​гад рекомендаций специалистов врачебно-экспертных комиссий и ле​чащих врачей, являющихся условием допуска к работе в данных про​фессиях.
2.4.3. Оформление допуска к рейсу.
2.4.4.Своевременное информирование начальника локомотивного депо (его заместителя, ответственного дежурного) о случаях отказа от осмотра, отстранения работников от рейса при заболевании, травме, выявлении признаков употребления алкоголя, наркотических средств или психотропных веществ (состояния опьянения) и о результатах со​ответствующего медицинского освидетельствования.
2.4.5. Оформление медицинской документации утвержденного об​разца.
2.4.6. Подведение итогов деятельности кабинета ПРМО (функции за​ведующего здравпунктом) и представление в установленным порядке ста​тистических данных по разделу «Предрейсовые осмотры машинистов и помощников машинистов» отчетной формы НО-21 МПС России.
2.5. Психологи локомотивного депо участвуют в ГТРМО при уста​новлении медицинскими работниками кабинета ПРМО обстоятельств, имеющих большую вероятность нарушения у работников локомотив​ных бригад профессионально значимых психологических функций.
3.1. ПРМО проводится не ранее, чем за 1 час перед рейсом при од​новременной явке всех членов локомотивной бригады, по предъявле​нии ими маршрутного листа или наряда и (по требованию медицин​ского работника) удостоверения личности работающего.
3.2. При необходимости выполнения нескольких рейсов в течение дня ПРМО проводится однократно, перед первым рейсом. В случаях отмены или задержки выезда из депо порядок проведения повторных осмотров устанавливается начальником локомотивного депо.
3.3. ПРМО включают:
3.3.1. определение наличия паров алкоголя в выдыхаемом воздухе приборами индикации алкоголя (АГ-1200, ППС-1 или «Алкотестер»); при положительном результате привлечение двух свидетелей для под​тверждения показаний приборов и повторное исследование через 20— 30 минут с применением индикаторных трубок «Набор для контроля трезвости» или Мохова-Шинкаренко, либо прибора другого образца;
3.3.2. проведение осмотра, опроса и необходимого обследования Работников локомотивных бригад:
Сборник материалов по безопасности
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Движения...
3.3.2.1. оценку внешнего вида, походки, позы обследуемого, адек​ватности поведения и эмоциональных реакций, связанности и четкости речи, мимики, сознания, кожных покровов и видимых слизистых, ок​раски склер, величины зрачков, особенностей дыхания и др.;
3.3.2.2. выявление жалоб, психотравмирующих ситуаций на произ​водстве и в семье, продолжительности межрейсового отдыха и сна, уточнение переносимости лекарственных препаратов и других данных (при необходимости активно уточняется наличие головных или сер​дечных болей, одышки, головокружения, слабости, тошноты, шума в ушах, нарушения зрения и других изменений состояния здоровья).
3.3.2.3. измерение и оценку артериального давления, частоты и ка​чественных характеристик пульса (при необходимости определяются повторно через 5 минут в состоянии покоя обследуемого), а также проведение других исследований в соответствии с индивидуальными рекомендациями цехового врача, предъявляемыми жалобами и выяв​ляемой клинической симптоматикой: измерение температуры тела, осмотр зева, пальпация лимфатических узлов, живота, определение ус​тойчивости в позе Ромберга, точности выполнения пальце-носовой и других координационных проб.
3.4. При получении положительных результатов индикации алко​голя приборами двух видов (независимо от выраженности клиниче​ских признаков употребления алкоголя) или выявлении симптомов употребления наркотических средств или психотропных веществ (ре​зультаты индикации паров алкоголя в выдыхаемом воздухе отрица​тельные):

3.4.1. оформляется Карта регистрации признаков употребления ал​коголя, наркотических средств и психотропных веществ (состояния опьянения) (форма ТУ-6 МПС России), которая выдается лицу, сопро​вождающему работника в лечебно-профилактическое учреждение, осуществляющее медицинское освидетельствование на употребление алкоголя, наркотических средств или психотропных веществ.
3.4.2. направляется соответствующая информация начальнику ло​комотивного депо (его заместителю, ответственному дежурному) с це​лью организации:
3.4.2.1. взаимодействия с органами прокуратуры, дознания, следст​вия или суда, уполномоченных выносить постановление о проведении медицинского освидетельствования на употребление наркотических средств или психотропных веществ и выдавать соответствующее на​правление;
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3.4.2.2. сопровождения и доставки работника в лечебно-профилактическое учреждение для проведения медицинского освиде​тельствования:

на употребление алкоголя (осуществляется в лечебно-профилактических учреждениях МПС России или системы Минздрава России согласно Временной инструкции о порядке медицинского ос​видетельствования для установления факта употребления алкоголя и состояния опьянения, утвержденной Минздравом СССР 01.09.88 № 06-14/33-14, и приказу Минздрава СССР от 08.09.88. №694 «О ме​рах по дальнейшему совершенствованию медицинского освидетельст​вования для установления факта употребления алкоголя и состояния опьянения»);

на употребление наркотических средств или психотропных ве​ществ в порядке, установленном нормативными правовыми актами Российской Федерации, (осуществляется по постановлению органов, указанных в пункте 3.4.2.1, в лечебно-профилактических учреждениях системы Минздрава России);

3.4.3. направляется сообщение начальнику локомотивного депо (его заместителю) о результатах медицинского освидетельствования только соответствующее заключение протокола медицинского освиде​тельствования для установления факта употребления алкоголя и со​стояния опьянения (форма № 155/у), является основанием для уволь​нения работника или применения к нему других дисциплинарных взы​сканий; без указанного заключения факт употребления алкоголя не является достоверным);

3.5. При травмах или выявлении признаков острого (обострения хронического) заболевания (повышении артериального давления бо​лее, чем на 10 мм рт.ст. выше нормальных или индивидуально допус​тимых параметров, брадикардии менее 55, тахикардии более 85 ударов в 1 минуту, симптомах гипертонического криза, острого инфекционно​го заболевания, болевом синдроме, обмороке и других нарушениях со​стояния здоровья):

3.5.1.
работники направляются на прием к цеховому врачу или дру​
гому специалисту (по профилю выявленного заболевания) для лечения
и экспертизы нетрудоспособности; при необходимости обеспечивается
вызов машины скорой медицинской помощи;

3.5.2.
в случаях установления признаков временной нетрудоспо​
собности в нерабочее для амбулаторно-поликлинических учреждений
время (вечерние и ночные часы, выходные и праздничные дни) забо​
левшему оказывается необходимая медицинская помощь и оформляет​
ся направление к цеховому врачу или иному специалисту с обязатель-
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ным указанием даты, времени осмотра, предполагаемого диагноза, признаков утраты трудоспособности и оказанной помощи (данное на​правление, заверенное подписью медицинского работника, согласно пункту 2.6. Инструкции о порядке выдачи документов, удостоверяю​щих временную нетрудоспособность граждан, утвержденной приказом Минздравмедпрома России — постановлением Фонда социального страхования Российской Федерации от 19.10.94. № 206/21 (зарегист​рировано Минюстом России 28.10.94., регистрационный №7IS), явля​ется основанием для выдачи врачом листка нетрудоспособности).
3.6. При недостаточном отдыхе (продолжительности времени меж​ду сменами менее 12 часов или продолжительности сна менее 7 часов), а также при выяснении других обстоятельств, имеющих большую ве​роятность утомления организма и снижения профессионально значи​мых психологических функций (готовности к экстренным действиям, скорости переключения внимания, надежности работы в состоянии утомления, стрессоустойчивости), работник направляется к психологу локомотивного депо и (или) ответственному дежурному для решения вопросов отстранения от рейса и временного трудоустройства.
3.7. Осуществляется контроль за ношением очков или контактных линз (в том числе за наличием запасных оптических средств), лекарст​венных препаратов для постоянного приема и выполнения других ме​дицинских условий допуска к работе.
3.8. При отсутствии признаков утраты трудоспособности или по​ниженной работоспособности и соблюдении условий, указанных в пункте 3.7, оформляется допуск к рейсу: в маршрутном листе работни​ка локомотивной бригады проставляется штамп или другая отметка о допуске к рейсу, личная подпись медицинского работника и время окончания осмотра.
3.9. Оформляется Индивидуальная карта предрейсовых медицин​ских осмотров работника локомотивной бригады (форма № НУ-3 МПС России), Ведомость учета предрейсовых медицинских осмотров ра​ботников локомотивных бригад (форма № НУ-4 МПС России) и Жур​нал регистрации случаев отстранения от рейса работников локомотив​ных бригад форма № НУ-5 МПС России).
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3. Кабинет ПРМО должен быть обеспечен:
Инструкцией от 01.05.1998 г. № ЦУВС-552, другими нормативны​ми актами МПС России и Минздрава России, приказами главного вра​ча лечебно-профилактического учреждения по вопросам функциони​рования здравпунктов;

формами учетной медицинской документации МПС России и Мин​здрава России, применяющихся в работе здравпунктов (кабинетов ПРМО);

информацией о реквизитах (адрес, телефон) ближайших вневедом​ственных лечебно-профилактических учреждений алкоголя, наркоти​ческих средств и психотропных веществ и привлекаемых для оказания экстренной медицинской помощи работникам локомотивного депо.
Из Положения
о психофизиологической службе и системе реабилитации
работников локомотивного хозяйства железных дорог
Министерства путей сообщения Российской Федерации
(утверждено МПС России 4 декабря 2002 г. №759)
1.1. Психофизиологическая служба Министерства путей сообщения Российской Федерации (далее — ПФС) предназначена для проведения комплекса психофизиологических мероприятий, направленных на обеспечение безопасности движения поездов путем совершенствова​ния профессионального отбора работников локомотивных бригад, ди​намического психофизиологического контроля за их функциональным состоянием в процессе профессиональной деятельности, психофизио​логической и медицинской реабилитации с целью поддержания их вы​сокой работоспособности, обеспечения профессиональной надежно​сти, сохранения профессионального здоровья и активного долголетия.
1.2. Для повышения эффективности и качества деятельности ПФС в интересах работников локомотивных бригад на федеральном железно​дорожном транспорте (далее — работники локомотивных бригад) в службах локомотивного хозяйства железных дорог и локомотивных (моторвагонных) депо создаются специальные психофизиологические и реабилитационные подразделения (далее — подразделения ПФС), являющиеся структурными подразделениями локомотивного хозяйст​ва железных дорог.
1.3. К подразделениям ПФС относятся:
1.3.1. Психофизиологические лаборатории служб локомотивного хозяйства железных дорог.
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1.3.2. Психофизиологические лаборатории локомотивных (мотор-вагонных) депо.
1.3.3. Кабинеты профессионального психофизиологического отбора работников локомотивных бригад.
1.3.4. Кабинеты психофизиологической разгрузки и мобилизации функционального состояния работников локомотивных бригад.
1.3.5. Кабинеты функциональной реабилитации работников локо​мотивных бригад при домах отдыха локомотивных бригад.
3.1. Психофизиологическая лаборатория службы локомотивного хозяйства железной дороги.
3.1.2 Основными задачами психофизиологической лаборатории службы локомотивного хозяйства железной дороги являются:
3.1.2.1 Организация работ психофизиологических лабораторий ло​комотивных (моторвагонных) депо, руководство и контроль за их дея​тельностью.

3.1.2.2. Контроль за качеством и полнотой проводимых мероприя​тий по профессиональному психологическому отбору, психофизиоло​гическому сопровождению профессиональной деятельности и психо​физиологической реабилитации работников локомотивных бригад.
3.1.2.3. Анализ особенностей профессиональной деятельности ра​ботников локомотивных бригад и разработка психофизиологических рекомендаций по оптимизации режима труда и отдыха.
3.1.2.4. Организация и проведение мероприятий по оценке психо​физиологической совместимости работников локомотивных бригад и формированию слаженности их коллективов.
3.1.2.5. Анализ причин ошибочных действий, допущенных работ​никами локомотивных бригад и связанных с индивидуальными психо​логическими особенностями машинистов и их помощников, разработ​ка практических рекомендаций по их предотвращению.
3.1.2.6. Анализ и обобщение результатов работы психофизиологи​ческих лабораторий локомотивных (моторвагонных) депо в целях по​вышения эффективности их деятельности.
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8. ПРОВЕДЕНИЕ ИСПЫТАНИЙ РАБОТНИКОВ
Из приказа «О порядке проверки знаний Правил
технической эксплуатации железных дорог
Российской Федерации, других нормативных актов МПС России»
(утвержден МПС России 17 ноября 2000 г. № 28Ц)

3. Установить, что:
испытания производятся при приеме на работу, восстановлении в должности и переводе на другую работу, связанную с движением по​ездов и маневровой работой, а также периодически с 1 февраля по 1 июня в соответствии с установленными в этом приложении сроками для каждой должности и профессии;

не выдержавшие испытания работники допускаются к повторной проверке знаний только после соответствующей подготовки в течение срока, установленного комиссией, но не более одного месяца;
в том случае, если работник дважды не выдержал установленные испытания, он переводится с его согласия на другую работу, а при от​казе от перевода может быть уволен в соответствии с законодательст​вом Российской Федерации;

5. Возложить ответственность за организацию изучения и проведе​ние испытаний в знании нормативных актов:

в Министерстве путей сообщения Российской Федерации — на ру​ководителей соответствующих департаментов и управлений;
на железных дорогах — на главных инженеров железных дорог;
в службах, отделениях железных дорог и на предприятиях — на главных инженеров, а при отсутствии таких должностей — на руково​дителей.

Приложение 1
Состав комиссий и по проведению испытаний
	Наименование и состав комиссий по испытаниям
	Наименование должностей и про​фессий работников, подлежащих испытаний
	Периодичность испытаний

	1
	2
	3

	2. Комиссия при департаменте ло​комотивного хозяйства,: началь​ник департамента или заместитель начальника департамента (предсе​датель), главный специалист де-
	Начальники отделов департамента и их заместители, главные специали​сты, ведущие специалисты, специа​листы аппарата департамента, заво​дские инспекторы-приемщики на
	Один раз в 5 лет
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	партамента, ведающий вопросами безопасности движения, главный специалист отдела контроля за обеспечением безопасности дви​жения Департамента безопасности движения и экологии, представи​тель Управления охраны труда, представитель соответствующего выборного профсоюзного органа.
	заводах по производству и ремонту подвижного состава МПС России (по перечню, утверждаемому руко​водителем департамента). Началь​ники: Главного вычислительного центра, Центральной станции связи, их заместители и главные инжене​ры. Начальник отдела электросвязи ЦСС МПС России, его заместитель, старший инспектор-ревизор ЦСС МПС России.
Директора (начальники) проектно-конструкторско-технологических и проектно-конструкторских бюро департамента. Директора заводов по ремонту подвижного состава, про​изводству запасных частей и средств сигнализации, их замести​тели и главные инженеры. Руководители и специалисты пред​приятий и организаций, непосредст​венно подчиненных департаменту, в том числе и не упомянутых по пе​речню, утверждаемому начальником департамента.
	

	13. Комиссия при отделе локомо​тивного хозяйства отделения же​лезной дороги:
начальник отдела локомотивного хозяйства (председатель), ревизор отделения железной дороги по безопасности движения по локо​мотивному хозяйству, инженер от​дела локомотивного хозяйства, ре​визор движения, представитель предприятия (подразделения), ра​ботники которого испытываются, инженер отдела (сектора) охраны труда отделения железной дороги, представитель соответствующего выборного профсоюзного органа.
	Машинисты-инструкторы локомо​тивных бригад, машинисты-инструкторы бригад специального самоходного подвижного состава, машинисты специального самоход​ного подвижного состава и их по​мощники (водители дрезин и их по​мощники), машинисты кранов (кра​новщики) (всех служб, кроме вос​становительных поездов) и их по​мощники, инструкторы крановых бригад. Главные энергетики локо​мотивных депо.
Помощники начальника отдела, ин​женеры и техники отдела. Началь​ники: баз топлива, баз нефтепродук​тов, пунктов экипировки локомоти​вов, баз запаса локомотивов.
	Один раз в 3 года

	25. Комиссия при локомотивном депо:
начальник депо или главный ин​женер (председатель), ведущий инженер (инженер) депо, маши​нист-инструктор локомотивных бригад, инженер по охране труда локомотивного депо, представи-
	Машинисты локомотивов и мотор-вагонных поездов, их помощники, кочегары паровозов, машинисты ло​комотивов дорожных строительных организаций и заводов по ремонту подвижного состава и производству запасных частей, дефектоскописты по магнитному и ультразвуковому
	Один раз
в 2 года
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	тель соответствующего выборного профсоюзного органа. При необ​ходимости в комиссию включается заместитель начальника локомо​тивного депо.
	контролю, техники по расшифровке лент скоростемеров, дежурные ло​комотивного депо, пункта оборота локомотивов и пунктов подмены локомотивных бригад.
Главные механики, начальники производственно-технических отде​лов, главные технологи, инженеры-технологи, старшие диспетчеры и диспетчеры локомотивных депо, ве​дущие инженеры, инженеры, стар​шие техники, техники, старшие мас​тера, мастера депо, помощники мастеров, бригадиры комплексных и специализированных бригад.
	Один раз в 3 года


Из Положения
о порядке проведения испытаний, выдачи свидетельств
на право управления локомотивом, моторвагонным подвижным
составом на российских железных дорогах
(утверждено МПС России 11 ноября 1997 г. № 23Ц)

2.
К теоретическим испытаниям на право управления локомотивом
(электровоз, тепловоз, паровоз, газотурбовоз) и моторвагонным под​
вижным составом (электропоезд, дизель-поезд), далее именуемых ло​
комотивом, на путях общего пользования допускаются лица не моложе
18 лет при наличии:

квалификации слесаря по ремонту локомотива, моторвагонного подвижного состава (далее локомотив) не ниже 3-го разряда;
стажа работы в качестве действующего помощника машиниста ло​комотива, установленного настоящим Положением;

свидетельства о присвоении профессии машиниста локомотива ус​тановленного образца, которое выдается по окончании специализиро​ванного учебного заведения.

3.
Лица, допущенные к теоретическим испытаниям в дорожной
квалификационной комиссии при службе локомотивного хозяйства,
должны знать:

1) Правила технической эксплуатации железных дорог Российской Федерации, Инструкцию по сигнализации на железных дорогах Рос​сийской Федерации и Инструкцию по движению поездов и маневро​вой работе на железных дорогах Российской Федерации;
2) устройство, работу, управление локомотивом, а также установ​ленный порядок содержания и ухода за ним в эксплуатации;
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3) устройство, действие и управление тормозами локомотива;
4) основные положения Правил текущего ремонта и технического обслуживания локомотивов;
5) основные свойства и характеристики видов топлива, применяе​мых на локомотивах, методов их экономного расходования и эконо​мии электроэнергии;
6) правила и инструкции по технике безопасности и производст​венной санитарии при эксплуатации и ремонте локомотивов;
7) должностную инструкцию локомотивной бригаде;
8) приказы, указания, инструкции и другие документы, относящие​ся к кругу работы машинистов локомотивов;
9) Положение о дисциплине работников железнодорожного транс​порта Российской Федерации.
II. Обучение и проведение испытаний
4.
Профессиональная подготовка машинистов локомотивов прово​
дится с отрывом от производства в образовательных учреждениях и об​
разовательных подразделениях локомотивных депо, имеющих право на
такую подготовку, по учебным планам и программам, утверждаемым
Департаментом кадров и учебных заведений МПС России по согласова​
нию с Департаментом локомотивного хозяйства МПС России. Для лиц,
имеющих высшее и среднее специальное образование по тяговым спе​
циальностям, разрешается проводить профессиональную подготовку
машинистов локомотивов без отрыва от производства в образователь​
ных учреждениях и образовательных подразделениях локомотивных де​
по, имеющих право на такую подготовку. Экзамен на присвоение про​
фессии машиниста локомотива проводится в комиссиях образователь​
ных учреждений и образовательных подразделений локомотивных депо.
В процессе профессиональной подготовки машинистов локомотивов не​
обходимо использовать технические средства, повышающие качество
обучения — электронные тренажеры на базе персональных электронных
вычислительных машин, обучающие программы, действующие модели,
схемы и другие пособия.

5.
Теоретические испытания на право управления локомотивом
I проводятся дорожными квалификационными комиссиями при службе
| локомотивного хозяйства в составе: начальника службы локомотивно​
го хозяйства или его заместителя (председатель), начальника отдела
ремонта службы локомотивного хозяйства, старшего ревизора службы
локомотивного хозяйства, машиниста-инструктора, ведающего вопро​
сами работы тормозов подвижного состава, представителя ревизорско-

го аппарата по безопасности движения поездов железной дороги, а также представителя соответствующего выборного профсоюзного ор​гана. Председатель комиссии имеет право привлекать дополнительно к работе в комиссии соответствующих специалистов. В случае отсутст​вия выправлении железной дороги службы локомотивного хозяйства в состав комиссии входят специалисты службы, ведающей указанными вопросами.

6. Лица, направляемые в дорожную квалификационную комиссию при службе локомотивного хозяйства для теоретических испытаний, обязаны иметь заключения о прохождении практических испытаний в умении во​ждения поездов, которые должны проводиться на участках, обслуживае​мых локомотивными бригадами данного депо, с наиболее сложным про​филем пути протяженностью не менее 100 км с грузовым поездом весом равным норме, установленной графиком движения поездов. Практические испытания с пассажирскими и пригородными поездами проводятся на участках, обслуживаемых локомотивными бригадами данного депо. При этом лицу при проведении испытания предоставляется право управления локомотивом с момента его приемки и до сдачи под непосредственным наблюдением машиниста-инструктора локомотивных бригад и машини​ста локомотива. Результаты проведенного испытания оформляются актом формы ТУ-140 и утверждаются начальником локомотивного депо. Для лиц, направляемых в дорожную квалификационную комиссию при служ​бе локомотивного хозяйства для прохождения теоретических испытаний на право управления паровозом, разрешается проходить практические ис​пытания в маневровой работе на железнодорожной станции. При этом время работы под непосредственным наблюдением машиниста-инструктора локомотивных бригад и машиниста паровоза должно быть не менее 6 часов.
7. Лица, направляемые на профессиональную подготовку, должны иметь первую группу профессиональной пригодности в соответствии с Методическими указаниями по проведению психологических обследо​ваний в локомотивном хозяйстве, утвержденными Указанием МПС России от 25.11.93 г. № 226у. Для работников железных дорог, про​шедших обучение в дорожных технических школах, экзамен на при​своение профессии машиниста локомотива совмещается с теоретиче​скими испытаниями на право управления локомотивом соответствую​щего вида тяги. Лицам, окончившим такие школы, но работающим на предприятиях, не входящих в систему МПС России, независимо от их ведомственной подчиненности и форм собственности, теоретические испытания на право управления локомотивом не проводятся и выдает​ся свидетельство о присвоении профессии машиниста локомотива.
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8. При проведении теоретических испытаний в дорожных техниче​ских школах дорожная квалификационная комиссия при службе локо​мотивного хозяйства по проведению теоретических испытаний состо​ит из следующих членов: начальник службы локомотивного хозяйства или его заместитель (председатель), представитель ревизорского аппа​рата по безопасности движения поездов, начальник дорожной техни​ческой школы или его заместитель и преподаватели предметов, по ко​торым проводится испытание, а также представитель соответствующе​го выборного профсоюзного органа. В случае подготовки специалиста в образовательных подразделениях локомотивных депо в комиссию по проведению теоретических испытаний включается начальник соответ​ствующего депо.
9. Лица, допущенные в соответствии с пунктом 2 настоящего По​ложения к теоретическим испытаниям на право управления локомоти​вом железной дороги широкой колеи, должны иметь стаж фактической работы в качестве действующего помощника машиниста локомотива соответствующего вида тяги не менее двух лет. Для помощников ма​шинистов, при переходе их на работу с локомотивов одного вида тяги на локомотивы другого вида тяги, стаж работы на локомотиве после перехода должен быть не менее трех месяцев, а общий стаж работы в качестве действующего помощника машиниста локомотива — не ме​нее двух лет. Для лиц, окончивших высшие и средние специальные учреждения железнодорожного транспорта по тяговым специально​стям, стаж работы в качестве действующего помощника машиниста локомотива должен составлять не менее шести месяцев.
Машинисты, обслуживающие локомотивы железных дорог узкой колеи (600, 750, 900 мм) при переходе на локомотивы соответствую​щего вида тяги широкой колеи допускаются к теоретическим испыта​ниям на право управления локомотивом при стаже работы в качестве действующего помощника машиниста широкой колеи не менее трех месяцев.

Стаж работы в качестве действующего помощника машиниста ло​комотива при проведении испытаний на право управления локомоти​вом железной дороги узкой колеи должен составлять не менее одного года.

Для лиц, имеющих свидетельство на право управления локомотивом, при переквалификации на локомотивы другого вида тяги стаж работы в качестве действующего помощника машиниста должен составлять не ме​нее трех месяцев на локомотиве соответствующего вида тяги.
При подготовке в дорожных технических школах машинистов ши​рокого профиля, с правом управления паровозом, из числа помощни-
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ков машинистов или машинистов электровозов и тепловозов, стаж ра​боты на паровозе для получения права управления паровозом должен составлять не менее одного месяца.

Для лиц, направляемых в дорожную техническую школу с про​граммой обучения по локомотивам двух видов тяги, стаж практиче​ской работы помощником машиниста локомотива должен составлять в сумме не менее двух лет на обоих видах тяги, но не менее трех меся​цев на каждом из них.

10. Представление помощников машинистов, успешно прошедших обучение по профессии машиниста локомотива, для прохождения тео​ретического испытания на право управления локомотивом в дорожной квалификационной комиссии при службе локомотивного хозяйства проводится начальником локомотивного депо, а лиц, окончивших до​рожные технические школы машинистов локомотивов — начальника​ми этих школ.
11. Помощники машинистов и машинисты локомотивов, представ​ляемые для прохождения теоретических испытаний на право управле​ния локомотивом в дорожной квалификационной комиссии при служ​бе локомотивного хозяйства, подвергаются предварительным теорети​ческим испытаниям в комиссии локомотивного депо в составе: на​чальника локомотивного депо (председатель), машиниста-инструктора локомотивных бригад, инженера-технолога по ремонту локомотивов, а также представителя соответствующего выборного профсоюзного ор​гана (далее я комиссия локомотивного депо). Результаты испытаний оформляются актом формы ТУ-139, который подписывают все члены комиссии локомотивного депо. Акт направляется в дорожную квали​фикационную комиссию при службе локомотивного хозяйства.
III. Выдача свидетельств на право управления локомотивом
12.
На помощников машинистов, направляемых на теоретические
испытания в дорожную квалификационную комиссию при службе ло​
комотивного хозяйства, локомотивным депо представляются следую​
щие документы: акт о сдаче практических испытаний, акт предвари​
тельных теоретических испытаний в комиссии локомотивного депо (на
лиц, подлежащих этим испытаниям), справка о требуемом стаже рабо​
ты, подписанная начальником локомотивного депо (его заместителем)
и главным бухгалтером локомотивного депо, справка о разряде слеса​
ря по ремонту подвижного состава, копия документа об образовании,
заключение психолога локомотивного депо о прохождении профес​
сионального отбора с результатом профпригодности не ниже первой
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группы, копия медицинской карты с фотографией и медицинское за​ключение о пригодности к работе машинистом, свидетельство о при​своении профессии машиниста локомотива, которое выдается по окончании специализированного учебного заведения.
На машинистов локомотивов, переквалифицирующихся с локомо​тивов одного вида тяги на локомотивы другого вида тяги, в дорожную квалификационную комиссию при службе локомотивного хозяйства представляются: копия свидетельства на право управления локомоти​вом, акты о сдаче практических и предварительных теоретических ис​пытаний, справка о требуемом стаже работы, заключение психолога локомотивного депо о прохождении профессионального отбора, копия медицинской карты с фотографией и медицинское заключение о при​годности к работе машинистом.

На машинистов локомотивов, лишенных свидетельств на право управления локомотивом на срок свыше трех месяцев, при их восста​новлении, начальником локомотивного депо в дорожную квалифика​ционную комиссию при службе локомотивного хозяйства представля​ются акты о проведении практических и предварительных теоретиче​ских испытаний, заключение психолога локомотивного депо о прохо​ждении профессионального отбора, копия медицинской карты с фото​графией и медицинское заключение о пригодности к работе машини​стом и документы, подтверждающие его работу машинистом до лише​ния свидетельства на право управления локомотивом.
13. Дорожная квалификационная комиссия при службе локомотив​ного хозяйства результаты теоретических испытаний на право управ​ления локомотивом оформляет актом формы ТУ-139. Акт подписыва​ется всеми членами комиссии.
14. Лицам, выдержавшим в дорожной квалификационной комиссии при службе локомотивного хозяйства испытания на право управления локомотивом, служба локомотивного хозяйства выдает свидетельства на право управления локомотивом формы ТУ-123, а лицам, переква​лифицировавшимся с локомотива одного вида тяги на локомотив дру​гого вида тяги — свидетельство-вкладыш к форме ТУ-123.
Свидетельство-вкладыш к форме ТУ-123 на право управления ло​комотивом без основного свидетельства недействительно.
Свидетельство формы ТУ-123 на право управления локомотивом выдается только работникам предприятий системы МПС России.
Установленный порядок выдачи свидетельств на право управления локомотивом распространяется на локомотивные бригады организаций транспортного строительства, выполняющих строительные работы для
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российских железных дорог, только по специальному разрешению Министерства путей сообщения Российской Федерации.
15. Свидетельство формы ТУ-123 при выдаче регистрируется в книге учета формы ТУ-149 и вручается лицу, прошедшему соответст​вующие испытания, лично под расписку или высылается начальнику локомотивного депо для вручения по месту работы лица, прошедшего испытания, в аналогичном порядке.
16. Книга учета формы ТУ-149, акты о прохождении практических и теоретических испытаний на право управления локомотивом подле​жат хранению в дорожном архиве.
17. Свидетельство на право управления локомотивом, выданное службой локомотивного хозяйства одной из российских железных до​рог, является общесетевым и действительно на всех российских же​лезных дорогах.
18. При выдаче свидетельства в нем указывается локомотив того вида тяги, на управление которым выдержаны испытания. В случае перехода машиниста на работу на локомотивы того же вида тяги, но другой серии, рода тока или системы передачи, он должен пройти по​вышение квалификации на курсах целевого назначения и сдать прове​рочные испытания в комиссии локомотивного депо в знании особен​ностей конструкции этого локомотива.
Свидетельство на право управления локомотивом железной дороги узкой колеи выдается лицам, выдержавшим в дорожной квалификаци​онной комиссии при службе локомотивного хозяйства железной доро​ги испытания применительно к узкой колее, в соответствии с требова​ниями настоящего Положения. Это свидетельство для работы маши​нистом локомотива нормальной колеи недействительно.
19.
Свидетельство на право управления локомотивом, выданное
предприятиями, не входящими в систему МПС России, независимо от
их ведомственной подчиненности и форм собственности не дает права
выезда машинисту на железнодорожные пути общего пользования.
При необходимости выезда на железнодорожные пути общего пользования машинисты локомотивов, имеющие указанное свидетель​ство, должны пройти теоретические испытания на право выезда на же​лезнодорожные пути общего пользования в комиссии отделения же​лезной дороги, а в случае отсутствия отделения железной дороги — в дорожной квалификационной комиссии при службе локомотивного хозяйства железной дороги, к которой примыкают пути предприятий, не входящих в систему МПС России, независимо от их ведомственной подчиненности и форм собственности.
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Результаты испытаний оформляются актом формы ТУ-139 за под​писями всех членов комиссии. Практические испытания (пробная по​ездка) производятся с машинистом-инструктором локомотивных бригад ближайшего локомотивного депо.

Машинистам, выдержавшим указанные испытания, руководством отделения железной дороги, а там где его нет, начальником службы локомотивного хозяйства железной дороги выдается разрешение, за​веренное печатью отделения железной дороги (печатью железной дороги) о том, что данному машинисту разрешается выезд на желез​нодорожные пути общего пользования в пределах конкретной желез​нодорожной станции примыкания. Такой же порядок выезда на же​лезнодорожные пути общего пользования в пределах конкретной же​лезнодорожной станции примыкания распространяется на машини​стов, имеющих общесетевое свидетельство на право управления ло​комотивом, но работающих на предприятиях, не входящих в систему МПС России, независимо от их ведомственной подчиненности и форм собственности.

Начальником железной дороги в случае необходимости может быть разрешен выезд на конкретный участок железнодорожных пу​тей общего пользования машинисту, работающему на предприятии, не входящем в систему МПС России, независимо от его ведомствен​ной подчиненности и формы собственности.

В этом случае машинист локомотива, имеющий свидетельство на право управления локомотивом, выданное предприятием, не входя​щим в систему МПС России, независимо от его ведомственной под​чиненности и формы собственности, подвергается теоретическим ис​пытаниям на право управления локомотивом в дорожной квалифика​ционной комиссии при службе локомотивного хозяйства железной дороги примыкания в полном объеме знаний. Практические испыта​ния (пробная поездка) производятся по указанию службы локомо​тивного хозяйства с машинистом-инструктором локомотивных бри​гад локомотивного депо на участке железной дороги, на который не​обходим выезд.

Машинистам, выдержавшим указанные испытания, начальником службы локомотивного хозяйства выдается разрешение, заверенное печатью железной дороги, что данному машинисту разрешается вы​езд на конкретный участок железнодорожных путей общего пользо​вания без проводника железной дороги.
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20.
Свидетельство на право управления локомотивом хранится в
отделе кадров локомотивного депо. Всем работникам, имеющим сви​
детельство на право управления локомотивом, в служебном удостове​
рении делается отметка «Свидетельство на право управления локомо​
тивом №... сдано в отдел кадров депо».

Каждый случай утраты свидетельства расследуется начальником локомотивного депо.

21. Выдача дубликата свидетельства на право управления локомо​тивом, в случае его утраты или ветхости, производится в службах ло​комотивного хозяйства железных дорог.
22. Для выдачи дубликата свидетельства на право управления ло​комотивом начальником локомотивного депо представляются в служ​бу локомотивного хозяйства: личное заявление работника, выписка из его личного дела с указанием номера свидетельства и даты его выдачи, номеров и даты актов с прохождением практических и теоретических испытаний и две фотографии. Дубликат свидетельства подписывается начальником службы локомотивного хозяйства.
23. При отсутствии в службе локомотивного хозяйства необходи​мых документов она направляет запрос соответствующей железной дороге о подтверждении наличия в архиве актов о сдаче практических и теоретических испытаний. О выдаче дубликата свидетельства сооб​щается в управление той железной дороги, где хранятся акты о прохо​ждении практических и теоретических испытаний, с указанием номе​ров утраченного и выданного свидетельства.
Свидетельство, пришедшее в непригодность, после его замены уничтожается, что оформляется актом установленной формы.
24. Машинисты, лишенные свидетельств на право управления ло​комотивом на срок свыше трех месяцев и переведенные на другую ра​боту, могут получить вновь свидетельство на право управления локо​мотивом только после сдачи испытаний в порядке.
25. Машинисты локомотивов перед восстановлением машинистами локомотивов должны выдержать проверочные теоретические испыта​ния. Проверочные испытания таким машинистам проводятся: переве​денным на другую работу в качестве помощника машиниста или сле​саря приказами начальников отделений железных дорог и начальников локомотивных депо — в комиссии локомотивного депо, переведенным приказами руководителей железных дорог — в дорожных квалифика​ционных комиссиях при службе локомотивного хозяйства. Если срок перевода на нижеоплачиваемую работу не превысил трех месяцев, проверочные испытания таким машинистам не проводятся.
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26. При лишении лица свидетельства на право управления локомо​тивом на срок более трех месяцев оно в месячный срок пересылается в службу локомотивного хозяйства железной дороги, где хранится до одного года. По истечении этого срока оно уничтожается, о чем со​ставляется акт установленной формы.

Из Положения
о порядке присвоения класса квалификации машинистам
локомотивов и моторвагонного подвижного состава
на российских железных дорогах
(утверждено приказом МПС России 11 ноября 1997 г. № 23Ц)
2.
Машинистам локомотивов присваиваются третий, второй и пер​
вый классы квалификации.

Присвоение класса квалификации машинистам локомотивов произ​водится, как правило, после прохождения в установленном порядке курсов повышения квалификации в образовательных учреждениях и образовательных подразделениях локомотивных депо, имеющих право на такую подготовку.

3.
Первый класс квалификации присваивается машинистам локомо​
тивов, проработавшим на локомотивах соответствующего вида тяги в
качестве машиниста после присвоения второго класса квалификации в
пассажирском, пригородном и грузовом движениях не менее двух лет,
а для лиц, имеющих высшее и среднее специальное образование по тя​
говым специальностям, не менее одного года и обеспечившим безава​
рийную работу в течение этого срока.

Второй класс квалификации присваивается машинистам локомоти​вов, проработавшим на локомотивах соответствующего вида тяги в качестве машиниста после присвоения третьего класса квалификации в пассажирском, пригородном, грузовом движении, на маневровой и других видах внепоездной работы не менее двух лет, а для лиц, имею​щих высшее и среднее специальное образование по тяговым специаль​ностям не менее одного года и обеспечившим безаварийную работу в течение этого срока.

Третий класс квалификации присваивается машинистам локомоти​вов, имеющим стаж работы машинистом на локомотивах данного вида тяги не менее одного года и обеспечившим в течение этого периода безаварийную работу.

4.
Машинисты локомотивов, имеющие первый, второй или третий
классы квалификации один раз в пять лет подлежат испытанию на
подтверждение своего класса квалификации в комиссии локомотивно-
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го депо. При этом комиссия вправе принять решение о подтверждении класса квалификации или дать в дорожную квалификационную комис​сию рекомендации о понижении или повышении класса квалификации машинисту первого и второго класса, либо о повышении класса ква​лификации машинисту третьего класса. По указанным рекомендациям дорожная квалификационная комиссия принимает окончательное ре​шение. Комиссия локомотивного депо самостоятельно принимает ре​шения о понижении класса квалификации машинистам третьего клас​са, а также об использовании машиниста в соответствующем виде движения.

5. Машинисты-инструкторы локомотивных бригад допускаются к испытаниям на присвоение класса квалификации при стаже работы, предусмотренном для машинистов локомотивов соответствующего класса квалификации, при этом в стаж работы включается работа в ка​честве машиниста локомотива и машиниста-инструктора локомотив​ных бригад.
6. Машинисты локомотивов первого класса квалификации пре​имущественно обслуживают скоростное, пассажирское движение, а также могут быть использованы в пригородном, грузовом движении и на маневровой работе.
Машинисты локомотивов второго класса квалификации преимущест​венно обслуживают пассажирское, пригородное движение, а также могут быть использованы в грузовом движении и на маневровой работе.
Машинисты локомотивов третьего класса квалификации обслужи​вают грузовое движение и используются на маневровой работе. В ис​ключительных случаях (локомотивное депо, обслуживающее чисто пассажирское и пригородное движения) с разрешения заместителя на​чальника железной дороги по локомотивному хозяйству машинисты локомотивов, не имеющие первого или второго классов квалификации, могут допускаться к обслуживанию пассажирского и пригородного движения. В этом случае локомотивная бригада состоит:
а)
из машиниста локомотива, имеющего третий класс квалифика​
ции локомотива, и помощника машиниста локомотива со стажем рабо​
ты не менее одного года;

б)
из машиниста локомотива, не имеющего класса квалификации,
но имеющего стаж работы помощником машиниста локомотива не ме​
нее трех лет, из них последний год работы действующим помощником
машиниста после получения им свидетельства на право управления
локомотивом, и помощника машиниста локомотива, имеющего свиде​
тельство на право управления локомотивом.
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II. Порядок присвоения класса квалификации
7. Машинисты локомотивов, представленные на присвоение перво​го, второго и третьего класса квалификации, подвергаются проверке знаний законодательства Российской Федерации, приказов, указаний, инструкций и иных актов МПС России, а также проверке знаний о по​рядке действий в нестандартных ситуациях.
8. Испытания на присвоение второго и первого классов квалифика​ции, а также при восстановлении класса квалификации проводятся до​рожными комиссиями в составе: начальника службы локомотивного хозяйства или его заместителя (председатель), дорожного ревизора по безопасности движения поездов, старшего ревизора службы локомо​тивного хозяйства, начальника отдела ремонта службы локомотивного хозяйства, инженера службы локомотивного хозяйства по эксплуата​ции и ремонту автотормозов, а также представителя соответствующего выборного профсоюзного органа. Указанная комиссия принимает ре​шение о присвоении класса квалификации.
9. Испытания на присвоение третьего класса квалификации прово​дятся комиссиями локомотивных депо в составе: начальника депо (председатель), представителя ревизорского аппарата отделения же​лезной дороги или представителя ревизорского аппарата железной до​роги, заместителя начальника локомотивного депо по ремонту, маши​ниста-инструктора локомотивных бригад, а также представителя соот​ветствующего выборного профсоюзного органа. Указанная комиссия принимает решение о присвоении класса квалификации. Результаты испытаний оформляются актом формы ТУ-139. Акт подписывается всеми членами комиссии. Представление машинистов локомотивов в дорожную комиссию для проведения испытаний на присвоение второ​го и первого классов квалификации производится начальником локо​мотивного депо.
10. Министр путей сообщения Российской Федерации по представ​лению Департамента локомотивного хозяйства может повысить класс квалификации (вплоть до первого) без сдачи испытаний особо отли​чившимся машинистам локомотивов, устойчиво обеспечивающим безопасность движения поездов, высокий уровень показателей исполь​зования локомотивов, экономию топлива и электроэнергии, увеличе​ние сроков службы подвижного состава в результате внедрения пере​довых методов труда.
11. Всем лицам, выдержавшим испытания на присвоение класса квалификации, выдается свидетельство единого образца, которое под​писывается: о присвоении первого и второго классов квалификации —
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начальником   службы   локомотивного   хозяйства  железной  дороги; третьего класса квалификации — начальником локомотивного депо.
12. Класс квалификации, присвоенный машинистам локомотивов железных дорог узкой колеи, действителен лишь при работе на ука​занных локомотивах.
13. Машинисты локомотивов, имевшие перерыв в работе на локо​мотивах более трех лет, теряют право на ранее присвоенный класс квалификации по окончании указанного срока. При перерыве в рабо​те от одного года до трех лет за такими машинистами ранее присво​енный класс квалификации сохраняется в течение 6 месяцев. В тече​ние этого срока они обязаны пройти внеочередные испытания на подтверждение ранее присвоенного класса квалификации в соответ​ствующих комиссиях. В случае неподтверждения ранее присвоенно​го первого или второго класса квалификации дорожная квалифика​ционная комиссия при службе локомотивного хозяйства присваивает машинисту локомотива класс квалификации, соответствующий его уровню знаний. В случае, когда установленные настоящим пунктом сроки превышены, класс квалификации присваивается на общих ос​нованиях.
За руководителями и специалистами управлений и отделений же​лезных дорог и локомотивных депо, которые по занимаемой должно​сти связаны с эксплуатацией локомотивов и работой локомотивных бригад, при переходе на работу машинистами локомотивов ранее присвоенный им класс квалификации сохраняется в течение 6 меся​цев. В течение этого срока они обязаны пройти внеочередные испы​тания на подтверждение ранее присвоенного класса квалификации.

14.
При переходе машинистов на работу с локомотивов одного
вида тяги на локомотивы другого вида тяги ранее присвоенный ма​
шинистам класс квалификации сохраняется в течение года с момента
перехода на локомотивы другого вида тяги. В течение этого срока
они обязаны пройти внеочередные испытания на подтверждение ра​
нее присвоенного класса квалификации.

III. Порядок понижения класса квалификации
15.
За невыполнение своих обязанностей: необеспечение безопас​
ности движения и порчу локомотива по вине машиниста машинисту
может быть понижен класс квалификации.

Решение вопроса о понижении класса квалификации машинистов локомотивов первого и второго классов квалификации осуществляется дорожной квалификационной комиссией, а машинистов локомотивов

262
третьего класса квалификации — квалификационной комиссией локо​мотивного депо с учетом всех обстоятельств невыполнения машини​стом своих обязанностей.

16. Машинистам локомотивов, которым класс квалификации был присвоен в соответствии с пунктом 10 настоящего Положения, пони​жение класса квалификации может быть произведено только Минист​ром путей сообщения Российской Федерации.
17. При лишении машиниста свидетельства на право управления локомотивом на срок более трех месяцев он может быть допущен к ра​боте в качестве машиниста лишь по истечении указанного срока и по​сле прохождения испытаний на подтверждение класса квалификации.
18. Машинистам локомотивов, которым понижен класс квалифика​ции, соответствующий класс квалификации может быть присвоен вновь на общих основаниях.
19. В случае лишения машинистов локомотивов свидетельств на право управления локомотивом или понижения у машинистов локомо​тивов присвоенного класса квалификации начальник локомотивного депо пересылает в службу локомотивного хозяйства железной дороги соответствующие свидетельства.
20. Свидетельства о присвоении класса квалификации машиниста локомотива хранятся в отделе кадров локомотивного депо. Всем ра​ботникам, имеющим свидетельство о присвоении класса квалифика​ции машиниста локомотива, в служебном удостоверении делается от​метка «Свидетельство о присвоении класса квалификации машиниста локомотива №... сдано в отдел кадров локомотивного депо».
Каждый случай утраты свидетельства расследуется начальником локомотивного депо. Новое свидетельство может быть выдано в служ​бе локомотивного хозяйства и в локомотивных депо железных дорог МПС России.

Из Положения
о порядке проведения испытаний, выдачи свидетельств
помощника машиниста локомотива, моторвагонного
и специального самоходного подвижного состава на железных
дорогах Российской Федерации
(утверждено приказом МПС России 28 октября 1999 г. № 39Ц)
15. Свидетельство помощника машиниста локомотива формы ТУ-153, выданное организациями, не входящими в систему МПС Рос​сии, независимо от их ведомственной подчиненности и форм собст-
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венности не дает права выезда на железнодорожные пути общего пользования.

При необходимости выезда на железнодорожные пути общего пользования помощники машиниста локомотива, имеющие указанное свидетельство, должны пройти теоретические испытания на право вы​езда на железнодорожные пути общего пользования в комиссии отде​ления железной дороги, а в случае отсутствия отделения железной до​роги - в квалификационной комиссии при службе локомотивного хо​зяйства железной дороги, к которой примыкают пути организаций, не входящих в систему МПС России, независимо от их ведомственной подчиненности и форм собственности.

Результаты оформляются актом формы ТУ-136 за подписями всех членов комиссии.

Лицам, выдержавшим указанные испытания, отделением железной дороги, а при его отсутствии — службой локомотивного хозяйства же​лезной дороги выдается разрешение произвольной формы, заверенное печатью отделения железной дороги (печатью железной дороги) о том, что данному помощнику машиниста локомотива разрешается выезд на железнодорожные пути общего пользования в пределах конкретной железнодорожной станции примыкания. Такой же порядок выезда на железнодорожные пути общего пользования в пределах конкретной железнодорожной станции примыкания распространяется на помощ​ников машиниста локомотива, имеющих общесетевое свидетельство формы ТУ-153, но работающих в организациях, не входящих в систе​му МПС России, независимо от их ведомственной подчиненности и форм собственности.

Начальником железной дороги в случае необходимости может быть разрешен выезд на конкретный участок железнодорожных путей об​щего пользования помощнику машиниста локомотива, работающему в организации, не входящей в систему МПС России, независимо от ее ведомственной подчиненности и форм собственности.
В этом случае помощник машиниста локомотива, имеющий свиде​тельство помощника машиниста локомотива, выданное организацией, не входящей в систему МПС России, независимо от ее ведомственной подчиненности и форм собственности, подвергается теоретическим испытаниям в дорожной квалификационной комиссии при службе ло​комотивного хозяйства железной дороги примыкания в полном объеме знаний. Практические испытания производятся по указанию службы локомотивного хозяйства железной дороги с машинистом-инструктором локомотивных бригад локомотивного депо на участке железной дороги на который необходим выезд.
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Лицам, выдержавшим указанные испытания, начальником службы локомотивного хозяйства выдается разрешение, заверенное печатью железной дороги, в том, что данному помощнику машиниста локомо​тива разрешается выезд на конкретный участок железнодорожных пу​тей общего пользования.

16.   Свидетельство   помощника   машиниста   локомотива   формы ТУ-153  хранится в отделе кадров организации. Всем работникам, имеющим данные свидетельства, в служебном удостоверении делается отметка «Свидетельство помощника машиниста локомотива № сдано в отдел кадров».

Каждый случай утраты свидетельства помощника машиниста ло​комотива формы ТУ-153 расследуется руководителем организации.
И Сборник материалов по безопасное! и движения...
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9. ПРИБОРЫ БЕЗОПАСНОСТИ
Из Инструкции о порядке пользования автоматической
локомотивной сигнализацией непрерывного типа (АЛСН)
и устройствами контроля бдительности машиниста
(утверждена МПС России 25 октября 2001 г. № ЦТ-ЦШ-889)

4.1.5.
При движении поезда по участку, оборудованному путевыми
устройствами АЛСН, машинист и его помощник обязаны:
следить за показаниями путевых и локомотивного светофоров и точно выполнять их требования. При смене огней локомотивного све​тофора машинист обязан убедиться в новом показании локомотивного светофора и только после этого после этого подтвердить свою бди​тельность нажатием рукоятки бдительности;

когда сигнал путевого светофора не виден (из-за дальности рас​стояния, наличия кривой, тумана и других случаях), руководствоваться показаниями локомотивного светофора до приближения к путевому светофору на расстояние видимости;

руководствоваться только показаниями путевых светофоров;
проследовать проходные светофоры автоблокировки с красным ог​нем или непонятным показанием в порядке, предусмотренном пунктом 16.27 ПТЭ, независимо от показания локомотивного светофора.
Погасший огонь проходного светофора автоблокировки при нали​чии зеленого или желтого огня на локомотивном светофоре разреша​ется проследовать, руководствуясь показаниями локомотивного све​тофора.

Проезд погасших огней входных, выходных и маршрутных свето​форов, светофоров прикрытия, а также проходных светофоров (сема​форов) при полуавтоматической блокировке по сигналам локомотив​ных светофоров запрещается.

4.1.6.
При следовании поезда и горении на локомотивном светофо​
ре желтого огня с красным машинист не должен превышать допусти​
мую устройствами АЛСН скорость и обязан, периодически подтвер​
ждая свою бдительность нажатием рукоятки бдительности (через 30—
40 с), обеспечить остановку поезда перед светофором с запрещающим
показанием. После проследования в установленном порядке проходно​
го светофора с запрещающим показанием и смены на локомотивном
светофоре желтого огня с красным на красный включается контроль
скорости 20 км/час с сохранением периодической проверки бдитель​
ности машиниста через 30—40 с. В случае превышения скорости, до​
пускаемой устройствами, при желтом огне с красным или красном ог-
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не на локомотивном светофоре, поезд останавливается устройствами АЛСН независимо от нажатия машинистом рукоятки бдительности. Прерывать действие ЭПК в этих случаях ключом электропневматиче​ского клапана или разобщительным краном тормозной магистрали ка​тегорически запрещается.

4.1.9. Пользование кнопкой ВК для зажигания белого огня на локо​мотивном светофоре разрешается в следующих случаях:
при выдаче локомотивов или моторвагонных поездов из депо и их следовании по необорудованным путевыми устройствами АЛСН пу​тям станции до прицепки к составу

при передвижении моторвагонного поезда по некодированным пу​тям с пути приема или отстоя на путь отправления;

при отправлении с необорудованного путевыми устройствами АЛСН пути станции при разрешающем показании выходного или маршрутного светофора в случае, когда поезд был принят по входному или маршрутному светофору с запрещающим показанием;
при выполнении маневровой работы на станциях электровозами, тепловозами и моторвагонным подвижным составом;
на локомотивах и моторвагонном подвижном составе, следующих по участку или станционным путям, не имеющих путевых устройств АЛСН, в случае внезапного (из-за помех) появления красного огня на локомотивном светофоре вместо белого;

при переходе на телефонные средства связи и наличии предупреж​дения о временном отключении путевых устройств АЛСН;
при включении устройств АЛСН и контроля бдительности в случае появления красного огня на локомотивном светофоре на участках, не оборудованных путевыми устройствами локомотивной сигнализации.
Во всех других случаях пользование кнопкой ВК для включения белого огня на локомотивном светофоре запрещается.
5.1. В случае внезапного появления на локомотивном светофоре желтого с красным или красного огней из-за нарушения нормальной работы устройств АЛСН и следовании поезда со скоростью выше до​пустимой при этих показаниях машинист для предупреждения оста​новки поезда экстренным торможением временно выключает ключом электропневматический клапан ЭПК. При этом обратное включение должно производиться не позднее, чем через 5—7 с.
Если после включения ЭПК на локомотивном светофоре появится более разрешающее сигнальное показание, ключ ЭПК должен быть ос​тавлен во включенном положении. Если же на локомотивном светофо​ре не появляется более разрешающее показание, машинист, наряду с периодическим кратковременным отключением ЭПК и последующим
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его обязательным включением не менее, чем на 3 с, снижает скорость до контролируемой, после чего вновь включает ЭПК и далее следует до первого путевого светофора с особой бдительностью и скоростью, обеспечивающей безопасность движения и остановку поезда перед за​крытым светофором или возникающим препятствием. Если показание первого путевого светофора будет разрешающим, машинист выключа​ет устройства АЛСН ключом ЭПК и далее действует в соответствии с пунктом 5.6 настоящей Инструкции.

5.2. В случае внезапного появления на локомотивном светофоре белого огня при движении на перегоне или по станционным путям, оборудованным путевыми устройствами АЛСН, машинист может вес​ти поезд до первого путевого светофора (или до появления разрешаю​щего показания на локомотивном светофоре) с особой бдительностью и скоростью, обеспечивающей возможность своевременной остановки, если на пути окажется препятствие для дальнейшего движения, но не более 40 км/час, сделав при этом соответствующую запись в журнале технического состояния локомотива.

Если показание первого путевого светофора будет разрешающим и после проследования его на локомотивном светофоре не появится по​казание, соответствующее путевому, машинист, не выключая уст​ройств АЛСН, действует в соответствии с пунктом 5.6. настоящей Ин​струкции.

5.5.
В случае, когда при исправном действии устройств АЛСН вы​
ходит из строя скоростемер ЗСЛ-2М (стрелка скоростемера находится
в положении «0» при любой скорости движения либо произошел «за​
брос» стрелки) или комплекс КПД, машинист должен действовать в
соответствии с пунктом 5.6. настоящей Инструкции в части дальней​
шего движения, сделав запись о неисправности скоростемера или ком​
плекса КПД в журнале технического состояния локомотива.
Если стрелка скоростемера ЗСЛ-2М находится в положении «0» не​зависимо от скорости движения — устройства АЛСН не выключать.
5.6.
В случае выключения устройств АЛСН, неисправности скоро​
стемера (комплекса КПД) или в ситуации, отраженной в пункте 5.2 на​
стоящей Инструкции, машинист действует следующим образом:
незамедлительно сообщает об этом поездному диспетчеру по ра​диосвязи, а при невозможности использовать радиосвязь — через де​журного по станции по прибытию на ближайшую станцию;
при управлении локомотивом пассажирского или грузового поезда доводит поезд до пункта смены локомотивных бригад, где устройства локомотивной сигнализации должны быть отремонтированы без от​цепки локомотива или произведена замена локомотива;
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при управлении пригородными электропоездами или дизель-поездами в аналогичных случаях доводит МВПС до ближайшей стан​ции с основным или оборотным депо или станции, имеющей пункт технического обслуживания;

при управлении локомотивом пассажирского поезда машинистом без помощника — доводит поезд до ближайшей станции с затребова​нием вспомогательного локомотива.

Следование локомотива (МВПС) с неисправными устройствами АЛСН до указанных пунктов должно осуществляться по приказу по​ездного диспетчера с соблюдением специальных мер обеспечения безопасности движения и со скоростями, устанавливаемыми приказом начальника железной дороги.

6. Отключение электропневматического клапана.
6.2. Не допускается:
выключать ЭПК ключом или разобщительным краном тормозной магистрали в случаях появления на локомотивном светофоре красного огня или желтого огня с красным при нормальном действии устройств АЛСН;

при следовании по участку, оборудованному устройствами АЛСН, производить переключение красного огня локомотивного светофора на белый за исключением случаев, предусмотренных подпунктом 4.1.9. настоящей Инструкции;

прекращать ключом ЭПК или разобщительным краном начавшееся принудительное торможение поезда.

Из Инструкции
по техническому обслуживанию автоматической локомотивной
сигнализации непрерывного типа (АЛСН) и устройств контроля
бдительности машиниста
(утверждена МПС России 24 сентября 2001 г. № ЦТ-ЦШ-857)
3.2.1. Проверка и ремонт электропневматического клапана, рукоят​ки бдительности, вспомогательных кнопок, переключателя направле​ния и питания, приемных катушек, электропроводки, клеммных коро​бок, локомотивного светофора производится работниками локомотив​ного депо не реже, чем через шесть месяцев при очередном техниче​ском обслуживании или плановом ремонте локомотива или моторва​гонного подвижного состава.

Проверка и ремонт регистрирующего скоростемера ЗСЛ-2М со сняти​ем с локомотивов и моторвагонного подвижного состава производится
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работниками локомотивного депо не реже, чем через три месяца при оче​редном техническом обслуживании или плановом ремонте.
Проверка и ремонт блока регистрации КПД со снятием с локомоти​вом и моторвагонного подвижного состава производится работниками локомотивного депо при выполнении планового ремонта ТР-1.
Проверка и ремонт всех блоков КПД со снятием с локомотивов и моторвагонного подвижного состава производится работниками локо​мотивного депо при выполнении планового ремонта ТР-2.
3.2.2 Устройства АЛСН и контроля бдительности машиниста должны быть осмотрены на контрольном пункте АЛСН с проверкой действия на испытательных шлейфах и с регулировкой этих устройств в следующих случаях:

на электровозах, тепловозах и моторвагонном подвижном составе после каждого технического обслуживания ТО-2, ТО-3 и планового текущего ремонта ТР-1, ТР-2, ТР-3, а также после отстоя в депо свыше 48 часов;

независимо от установленных сроков и типов локомотивов в случа​ях нарушения нормального действия устройств АЛСН и контроля бди​тельности машиниста (при наличии об этом записи машиниста в жур​нале технического состояния локомотива или в книге замечаний ма​шиниста).

Из Инструкции
по эксплуатации комплексов средств сбора и регистрации данных
КПД-3 и расшифровке диаграммных лент
(утверждена МПС России 15 июня 1996 г. № ЦТ-397)

1.7. Запрещается выдавать локомотивы под поезда и для производства маневровой работы и отправлять в рейс МВПС из основного депо, пункта оборота, пункта технического обслуживания с неисправными комплекса​ми КПД, как в головной, так и в хвостовой кабине управления.
Машинистам двухсекционных локомотивов, каждая секция кото​рых оборудована независимым комплексом КПД, и МВПС запрещает​ся отправляться с поездами со станций, имеющих основное депо, пункт оборота локомотивов или пункт технического обслуживания с неисправными комплексами КПД в головной по ходу поезда кабине управления.

Машинистам односекционных или двухсекционных локомотивов, оборудованных одним комплексом КПД, запрещается отправляться с неисправным комплексом КПД с поездами со станций, имеющих ос-
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новное депо, пункт оборота локомотивов или пункт технического об​служивания.

1.8. При возникновении в пути следования неисправности комплек​са КПД, приводящей к прекращению или неправильному показанию скорости машинист обязан:

немедленно доложить об этом поездному диспетчеру по радиосвя​зи, а при неисправности поездной радиосвязи дежурному по станции по прибытии на ближайшую станцию;

при управлении локомотивом грузового поезда довести этот поезд до первой станции и затребовать вспомогательный локомотив;
при управлении локомотивом пассажирского поезда вести поезд до пункта смены локомотивных бригад, где комплекс КПД должен быть отремонтирован без отцепки локомотива или произведена замена ло​комотива;

пригородные электропоезда и дизель-поезда в аналогичных случаях довести до ближайшей станции с основным или оборотным депо или станции, имеющей пункт технического обслуживания, а при невозможно​сти этого — до станции, где происходит смена кабины управления.
Следование локомотивов и МВПС с неисправным комплексом КПД до указанных пунктов машинист должен осуществлять по прика​зу поездного диспетчера с соблюдением специальных мер безопасно​сти движения, устанавливаемых начальником железной дороги.
При неисправности комплекса КПД на маневровом локомотиве машинист должен немедленно доложить об этом дежурному по стан​ции и дежурному по основному депо, которые принимают меры к за​мене неисправной аппаратуры комплекса КПД или локомотива.
При возникновении в пути следования или при маневровой работе неисправности комплекса КПД, не приводящей к прекращению или неправильному показанию скорости, машинист обеспечивает даль​нейшую работу локомотива до ближайшего захода в депо иди пункт технического обслуживания локомотивов (ПТО).

Во всех случаях неисправностей комплекса КПД, имевших место в пути следования, машинист обязан сделать запись в журнал техниче​ского состояния локомотива ф. ТУ-152 и на обратной стороне диа​граммной ленты после ее снятия из блока регистрации БР-2.
1.11. Порядок следования с поездом или производство маневровой работы с неисправным комплексом КПД, а также порядок замены комплексов КПД должны быть разработаны в каждом депо, утвержде​ны начальником железной дороги, согласно которому должно быть предусмотрено, исходя из местных условий, необходимые меры обес​печения безопасности движения.
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2.7.
В пути следования локомотивная бригада обязана:
следить за показанием блока индикации БИ-2 комплекса КПД;
периодически в местах, установленных местной инструкцией по

вождению поездов, проверять качество протяжки ленты и при обнару​жении обрыва ленту перезаправить;

содержать аппаратуру комплекса КПД в чистоте, обращаться с ней осторожно, не класть на нее инструмент, посторонние предметы, не допускать по ней ударов.

2.8.
После окончания поездки машинист обязан:
снять диаграммную ленту, проверить качество записи, работу бло​ка регистрации БР-2, поставить штамп, заполнить его в соответствии с настоящей инструкцией и вместе с маршрутом и поездными докумен​тами (бланк предупреждения, справки о тормозах ВУ-45, разрешение на бланках установленных форм, регистрируемые приказы поездного диспетчера и дежурных по станциям и др.) сдать дежурному по локо​мотивному депо или другому ответственному работнику в установ​ленном на железной дороге порядке;

сделать запись в журнале технического состояния локомотива ф. ТУ-152 о всех обнаруженных в пути следования неисправностях в работе комплекса КПД.

Из временной Инструкции по эксплуатации телемеханической системы контроля бодрствования машиниста ТСКБМ
(утверждена ЦТ МПС России 15 декабря 1996 г. № ЦТТ-18/12)

1.7. Запрещается выдавать локомотивы под поезда и для производ​ства маневровой работы и отправлять в рейс МВПС из основного депо, пункта оборота, пункта технического обслуживания с неисправным ТСКБМ как в рабочей, так и в нерабочей кабине управления.
Машинистам локомотивов и МВПС запрещается отправляться с поездами со станций, имеющих основное депо, пункт оборота локомо​тивов или пункт технического обслуживания с неисправными ТСКБМ в рабочей кабине управления.

2.3. Проверка работоспособности ТСКБМ-Н перед поездкой долж​на производиться машинистом устройством проверки ТСКБМ-Н у де​журного по депо при получении маршрутного листа или при предрей-совом медицинском осмотре. После проверки ТСКБМ-Н должен быть включен однократным нажатием кнопки до прибытия машиниста на локомотив.
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Проверки работоспособности всех блоков ТСКБМ со снятием с ло​комотива должна производиться работниками локомотивного депо на испытательном стенде ТСКБМ.

3.1. В случае неработоспособности ТСКБМ-Н машинист обязан взять у дежурного по депо резервный ТСКБМ-Н и также проверить его работоспособность. Резервный ТСКБМ-Н выдается только на время поездки или рабочей смены машиниста и должен быть возвращен де​журному по депо после их окончания.
3.2. При приемке локомотива или МВПС машинист обязан убе​диться о наличии в журнале технического состояния локомотива ф. ТУ-152 отметки за подписью работника депо об исправности ТСКБМ и штампа-справки на право пользования устройствами АЛСН, устройствами автостопа, проверки бдительности машиниста и контро​ля скорости.
4.2. При движении поезда и на стоянках машинист обязан нахо​диться в состоянии бодрствования.

Если машинист расслабляется, линейный светодиодный индикатор состояния машиниста на ТСКБМ-П начинает гаснуть (укорачивается светящаяся часть индикатора). При уменьшении светящейся части до (2—4) светодиодов машинист для предотвращения свистка ЭПК дол​жен привести себя в более активное состояние.

Из Инструкции
по монтажу, вводу в эксплуатацию, техническому обслуживанию
и ремонту устройств контроля схода железнодорожного
подвижного состава (УКСПС)
(утверждена МПС России 31 декабря 2002 г. № ЦВ-ЦШ-929)

1.2. УКСПС предназначены для автоматического обнаружения де​талей, выступающих за пределы нижнего габарита в железнодорожном подвижном составе, а также для контроля схода железнодорожного подвижного состава в поездах, остановки поезда перед железнодорож​ной станцией (далее — станция) или искусственным сооружением и являются дополнительными средствами, обеспечивающими безопас​ности движения поездов на железнодорожном транспорте.
1.4. Поезда, в которых с помощью УКСПС выявлены волочащиеся детали или сход вагона с рельсов, останавливаются локомотивной бри​гадой по запрещающему показанию входного, проходного светофоров, заградительных светофоров, светофоров прикрытия и информации де​журного по железнодорожной станции (поездного диспетчера), кото​рая передается по каналам поездной радиосвязи.
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5. Действия дежурного по станции, поездного диспетчера, локомотивной бригады при срабатывании УКСПС
5.1.
Дежурный по станции или поездной диспетчер, получив ин​
формацию о срабатывании УКСПС и о перекрытии входного или про​
ходного светофоров с разрешающего показания на запрещающее, и
убедившись о нахождении на участке приближения к станции поезда,
обязан:

исключить отправление на соседний путь перегона поездов встреч​ного (противоположного) направления движения (на двухпутных и многопутных участках железных дорог);

вызвать по радиосвязи машиниста поезда, при проходе которого сработало УКСПС, сообщить ему об этом текстом следующего содер​жания: «Внимание! Машинист поезда №... Вашим поездом вызвано срабатывание УКСПС! Немедленно остановитесь! ДСП станции ... (название станции, фамилия)»;

вызвать по радиосвязи машиниста поезда встречного направления, если он следует по станции или ранее был отправлен на перегон, со​общить ему о срабатывании УКСПС и остановке поезда на соседнем пути;

сделать запись о срабатывании УКСПС в Журнале осмотра и сооб​щить об этом поездному диспетчеру, электромеханику СЦБ, дежурно​му осмотрщику вагонов, находящемуся на станции или дежурному ва​гонного депо, а также диспетчеру дистанции сигнализации и связи и диспетчеру дистанции пути.

5.2. Машинист поезда встречного направления, получив по радио​связи от машиниста, под составом которого сработало УКСПС, или дежурного по станции сообщение об остановке поезда на соседнем пу​ти должен снизить скорость до 20 км/час и проследовать состав стоя​щего поезда с особой бдительностью и готовностью остановиться, ес​ли встретится препятствие для дальнейшего движения. После прохода стоящего на соседнем пути поезда и отсутствия препятствия для дви​жения машинист сообщает об этом дежурному по станции и ведет да​лее поезд по показаниям светофоров.
5.3. При переключении входного светофора с разрешающего пока​зания на запрещающее показание, а предупредительного светофора на более запрещающее показание перед станцией, где установлено УКСПС, а также получив предупреждение о срабатывании УКСПС от речевого информатора или сообщение дежурного по станции или по​ездного диспетчера по поездной радиосвязи машинист обязан:
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принять меры к остановке поезда и включить красные огни фона​рей у буферного бруса;

сообщить по радиосвязи об остановке поезда машинистами поездов встречного и попутного направлений движения, дежурным по станци​ям, ограничивающим перегон с указанием места остановки и о прини​маемых мерах по выяснению причины срабатывания УКСПС. Сооб​щение повторяется машинистом до получения ответа от машинистов поездов, находящихся на перегоне, и дежурных по прилегающим станциям;

подавать сигнал общей тревоги (звуковой и световой прозрачно-белый огонь прожектора) при приближении поезда встречного направ​ления в зоне прямой видимости, если от него по радиосвязи ответа не получено;

направить помощника машиниста для осмотра поезда с обеих сто​рон с целью обнаружения волочения деталей или сошедших с рельсов колесных пар подвижного состава.

5.4. О результатах осмотра и принятых мерах, а также о возможно​сти дальнейшего движения поездов на перегоне, машинист поезда, под которым сработало УКСПС, сообщает дежурному по станции или по​ездному диспетчеру.
5.5. Если локомотивная бригада поезда, под которым сработало УКСПС, обнаружит сход или волочение деталей подвижного состава, то она обязана выяснить состояние подвижного состава, наличие или отсутствие габарита по соседнему пути и незамедлительно передать эту информацию дежурным по станциям, ограничивающим этот пере​гон, а также поездному диспетчеру. Дежурный по станции также док​ладывает об этом поездному диспетчеру.
5.6. Если неисправность в поезде не обнаружена, то дежурный по станции по согласованию с поездным диспетчером принимает поезд на станцию при запрещающем показании входного светофора в порядке, установленном Инструкцией по движению поездов и маневровой ра​боте на железных дорогах Российской Федерации, утвержденной МПС России 16 октября 2000 г. № ЦД-790.
5.9. Если машинист поезда при проследовании светофора, у кото​рого установлено УКСПС, обнаружит переключение предупредитель​ного светофора на более запрещающее показание и перекрытие вход​ного светофора на запрещающее показание, но сообщения от дежурно​го по станции или поездного диспетчера по радиосвязи не получит, то он должен принять меры, предусмотренные пунктом 5.3 настоящей Инструкции.
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5.10. Если машинист поезда, в случае неисправности или схода под​вижною состава, не может по радиосвязи вызвать дежурного по станции или поездного диспетчера, то он должен сообщить об этом машинистам поездов попутного или встречного направления движения.
5.11. При срабатывании УКСПС под поездом, движущемся в не​правильном направлении по сигналам автоматической локомотивной сигнализации на двухпутном (многопутном) перегоне или при движе​нии на однопутном перегоне, дежурный по станции отправления по поездной радиосвязи дает команду машинисту поезда следующего со​держания:
«Внимание!» Машинист поезда №..., следующего по ... пути в не​правильном направлении на перегоне..., немедленно остановитесь! Вашим поездом вызвано срабатывание УКСПС! ДСП станции ... (на​звание станции, фамилия)».

Команда передается до получения ответа машиниста поезда.
5.12.
На участках железных дорог, оборудованных устройствами
диспетчерской сигнализации, поездной диспетчер, получив по кон​
трольным приборам на аппарате управления извещение о срабатыва​
нии УКСПС под поездом, информирует об этом по радиосвязи маши​
ниста поезда, следующего на станцию, а также машинистов поездов
встречного направления движения.

8. Проверка действия УКСПС при их техническом обслуживании или после устранения неисправности

8.2. Для выполнения работ, требующих прекращения действия УКСПС на длительный промежуток времени, а также при его неис​правности, УКСПС может быть выключено с сохранением возможно​сти его включения кнопкой В КС.

Выключение УКСПС производится на срок:
до 8 часов — с разрешения начальника железнодорожной станции, а на участках с диспетчерской централизацией с разрешения поездного диспетчера;

свыше 8 часов (до 5 суток включительно) — с разрешения началь​ника отделения железной дороги, а при отсутствии отделений в соста​ве железной дороги с разрешения руководства железной дороги;
свыше 5 суток — с разрешения руководства железной дороги.
На время восстановления действия УКСПС при их неисправности, не​обходимо предупреждать локомотивные бригады о том, что УКСПС вы​ключены. В этих случаях локомотивным бригадам вьщаются письменные предупреждения о повышении бдительности при движении поезда.
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Из Инструкции по эксплуатации локомотивных скоростемеров ЗСЛ-2М, приводов к ним и по расшифровке скоростемерных лент
(утверждена МПС России 17 ноября 1998 г. № ЦТ-613)
1.6.
Запрещается выдавать локомотивы под поезда и для производ​
ства маневровой работы и отправлять в рейс моторвагонный подвиж​
ной состав (МВПС) из основного депо, пункта оборота и пункта тех​
нического обслуживания, с неисправными как в головной по ходу по​
езда, так и в хвостовой кабине управления скоростемерами и привода​
ми к ним.

Машинистам локомотивов и МВПС запрещается отправляться с поездами со станций, имеющих основное депо, пункт оборота локомо​тива или пункт технического обслуживания, с неисправными в голов​ной по ходу поезда кабине управления скоростемерами или приводами к ним и, подключенными к автоматической локомотивной сигнализа​ции (АЛСН) регистрирующим скоростемером (приводом к нему), в задней кабине.

1.7.
При возникновении в пути следования неисправности какого-
либо скоростемера или его привода, приводящей к прекращению или
неправильному показанию скорости, машинист обязан:
немедленно доложить об этом поездному диспетчеру, а при неис​правности поездной радиосвязи дежурному по станции по прибытию на ближайшую станцию;

при управлении локомотивом грузового поезда довести этот поезд до первой станции и затребовать вспомогательный локомотив;
при управлении локомотивом пассажирского поезда вести этот по​езд до пункта смены локомотивных бригад, где скоростемер или его привод должны быть отремонтированы без отцепки локомотива, или произведена замена скоростемера на исправный или произведена за​мена локомотива;

пригородные электропоезда и дизель-поезда в аналогичных случаях довести до ближайшей станции, имеющей основное или оборотное де​по или станции, имеющей пункт технического обслуживания (ПТО), а при невозможности этого — до станции, где происходит смена кабины управления.

Следование локомотивов и МВПС с неисправным скоростемером или приводом к нему до указанных пунктов машинист должен осуще​ствлять по приказу поездного диспетчера с соблюдением специальных мер безопасности движения, устанавливаемых начальником железной дороги.
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Порядок организации ремонта скоростемеров и приводов к ним, замены локомотивов, выдачи вспомогательных локомотивов для даль​нейшего следования поезда устанавливается начальником железной дороги.

При аналогичной неисправности скоростемера или его привода на маневровом локомотиве машинист обязан немедленно доложить об этом дежурному по станции и дежурному по основному депо, которые обязаны принять меры к быстрейшей замене скоростемера или локо​мотива.

При возникновении в пути следования или маневровой работе ка​кой-либо другой неисправности скоростемера (не приводящей к пре​кращению или неправильному показанию скорости) машинист обязан обеспечить дальнейшую работу локомотива до ближайшего захода в депо или на ПТО.

Обо всех случаях неисправности скоростемера и его привода, имевших место в пути следования, машинист обязан записать в жур​нал технического состояния локомотива формы ТУ-152 и на оборот​ной стороне скоростемерной ленты после ее снятия.

2.4.
После окончания поездки или работы машинист обязан:
снять скоростемерную ленту, проверить на ней качество записей, работу регистрирующего механизма, поставить щтамп, сделать необ​ходимые записи на штампе и вместе с маршрутом и поездными доку​ментами (бланк предупреждения, справки о тормозах, разрешения на бланках установленных форм, регистрируемые приказы поездного диспетчера и дежурных по станции) сдать дежурному по депо или другому ответственному работнику согласно установленному на же​лезной дороге порядку,

сделать запись в журнале формы ТУ-152 и на обратной стороне скоростемерной ленты обо всех обнаруженных в пути следования не​исправностях в работе скоростемеров и приводов.

2.5.
Организация своевременной заправки, съемки и расшифровки
скоростемерных лент, а также своевременной сдачи скоростемерных
лент локомотивными бригадами после поездки, рассмотрение случаев
превышения установленных скоростей, нарушения режима ведения
поезда и управления автотормозами, преднамеренного выключения
исправно действующих устройств АЛСН и других нарушений возла​
гаются на начальника локомотивного депо и его заместителя по экс​
плуатации.

3.4. Дежурные по депо при приемке от машинистов скоростемер​ных лент должны сделать отметку о приемке ленты в маршруте маши​ниста.
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3.5. Техники по расшифровке, принимая скоростемерные ленты от дежурных по депо, обязаны сверить их наличие, проверить состояние и качество записей на них. При выявлении каких-либо исправлений и других отступлений в записях на ленте, внесенных машинистами, та​кие ленты должны быть немедленно представлены начальнику депо или его заместителю по эксплуатации для специального рассмотрения и принятия мер.

7. Погрешности скоростемера от износа бандажей.
7.1. Износ бандажей колесной пары, от которой приводится в дей​ствие скоростемер, влияет на показания указателя скорости движения локомотива и счетчика километров, а также на запись показаний ско​рости движения и число километровых наколов на ленте, т.е. вносит в его показания и запись погрешности. Износ бандажей других колес​ных пар на работу скоростемера влияния не оказывает.
7.2. Частота вращения колеса с изношенным бандажом выше час​тоты вращения колеса с новым бандажом при одной и той же скорости движения локомотива, поэтому при изношенном бандаже скоростемер показывает и записывает значение скорости выше действительной. В этом случае счетчик километров показывает большой пробег, а на ленте будет большое число километровых наколов.
Например, на электровозе ВЛ80К номинальный диаметр нового бандажа колесной пары по кругу катания равен 1250 мм. Допускаемый износ бандажа 50 мм на сторону. Тогда диаметр изношенного бандажа 1250 - 2 х 50 =1150 мм и частота вращения колеса с изношенным бан​дажом в 1,087 раза (1250 : 1150 = 1,0870) будет больше, чем с новым бандажом.

7.3.
Для уменьшения погрешности показания скорости от износа
бандажа редуктор привода скоростемера рассчитывают не по новому
бандажу, а по среднему с учетом примерно половины износа. Диаметр
бандажа, на который рассчитан редуктор, называется расчетным.
7.4.
Для скоростемера ЗСЛ-2М расчетный диаметр бандажа связан
с передаточным числом редуктора зависимостью Do x i = 10,62, т.е.
произведение расчетного диаметра бандажа (м) на передаточное число
редуктора (i) должно быть равно 10,62.

Для определения погрешности показания скорости из-за износа бандажа нужно знать расчетный диаметр бандажа, на который рассчи​тано передаточное число редуктора, и действительный диаметр бан​дажа во время рассматриваемой поездки. Если действительный диа​метр бандажа меньше расчетного, то показания скоростемера больше действительных значений  скорости.  Если действительный диаметр
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бандажа больше расчетного, то показания скоростемера меньше дей​ствительных.

7.5.  Расчетные диаметры бандажей тягового  подвижного состава (ТПС), оборудованных скоростемерами ЗСЛ-2М, приведены в таблице 2.
Таблица 2.
	Диаметр колеса с новым бандажом
	Передаточное число привода скоростемера
	Расчетный диаметр колеса, мм

	1250,1220,1200
	9
	1180

	1050
	10,5
	1010

	950
	11,5
	920


7.6.
Для учета погрешностей от износа бандажа надо расчетный
диаметр бандажа разделить на фактический диаметр бандажа на локо​
мотиве. Полученное число определяет искомую поправку на погреш​
ность от износа бандажа.

Пример. Расчетный диаметр бандажа Do = 1010 мм, диаметр ново​го бандажа D = 1050 мм, диаметр изношенного бандажа d = 1000 мм.

Поправка на погрешность при новом бандаже:
Do:D = 1010: 1050 = 0,961

при изношенном бандаже:
Do:d=1010: 1000=1,01.

Разделив на эту поправку значение скорости, зарегистрированное на скоростемерной ленте (путь по скоростемерной ленте), получим действительную скорость движения локомотива (действительный путь, пройденный локомотивом).

Такие расчеты выполняются в необходимых случаях, когда требу​ется установить действительную скорость движения локомотива и пройденным им путь.

Обычно, для учета поправки от износа бандажа по пути достаточно наложить ленту на планшет или номограмму.

7.7.
Расстояние, пройденное поездом, на ленте надо определять по
числу наколов, а не измерением длины ленты, так как вследствие
сильной затяжки фрикциона лентопротяжного механизма, лента может
вытянуться, в то время как на число наколов вытяжка ленты не влияет.
При наличии на ленте овальных наколов необходимо устранить неис​
правности фрикциона.

280
Из Инструкции о порядке пользования локомотивной аппаратурой системы автоматического управления торможением поездов САУТ-Ц
(утверждена МПС России 17 мая 2002 г. № ЦТ-901)

1.1. САУТ-Ц предназначена для повышения безопасности движения поездов, увеличения пропускной способности железнодорожных участ​ков, улучшения условий труда локомотивных бригад. САУТ-Ц исполь​зует показания локомотивных светофоров автоматической локомотив​ной сигнализации непрерывного типа (АЛСН) или показания комплекс​ного локомотивного устройства безопасности КЛУБ, КЛУБ-У (КЛУБ), принятые от путевых устройств АЛСН, а также информацию, приня​тую от путевых устройств САУТ.
1.2. САУТ-Ц должна выполнять функции:
служебное торможение при скорости движения поезда (Vmax+2) км/ч по «зеленому» показанию локомотивного светофора (ЛС) или блока индикации локомотивного (БИЛ);

служебное торможение при превышении программной скорости Vnp по «желтому» показанию ЛС (БИЛ);

служебное торможение до полной остановки поезда в точке «при​цельной» остановки, расположенной на расстоянии 75 м от проходно​го светофора с запрещающим движение показанием и на расстояние 50 м от выходного светофора с запрещающим движение показанием. Отклонение от точки «прицельной» остановки должно быть не более 100 м в сторону начала блок-участка при измеренном значении тор​мозного коэффициента &р. В случае, когда действует начальное значе​ние Эр (в ситуации, когда САУТ-Ц производит остановку поезда перед светофором с запрещающим движение показанием до выполнения машинистом пробы тормозов или после вынужденного выключения САУТ-Ц и повторного его включения), место остановки может пре​вышать указанное отклонение от точки «прицельной» остановки;
служебное торможение при движении к входному светофору с по​казанием «два желтых» и снижение скорости поезда до величины, обеспечивающей выполнение требуемого ограничения скорости дви​жения по боковому станционному пути;

служебное торможение и снижение скорости поезда перед стрелоч​ным переводом в начале движения по боковому станционному пути;
экстренное торможение при «самопроизвольном» движении поезда на расстояние более 3 м.

1.4. Локомотивы и моторвагонный подвижной состав (далее — МВПС), отправляемые на участки, должны иметь исправную САУТ-Ц.
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Машинист обязан включить САУТ-Ц во всех видах поездной рабо​ты, кроме маневровой. При осуществлении маневровой работы маши​нист должен выключить САУТ-Ц, если перед этим она была включена.
Запрещается выдавать из локомотивного депо локомотивы и МВПС, а машинистам отправляться ведущим локомотивом из основ​ного депо, пунктов оборота и технического обслуживания с неисправ​ной САУТ-Ц. Запрещается движение по участкам с выключенной ис​правной САУТ-Ц.

1.5. Информация о состоянии путевых устройств САУТ по мар​шруту следования локомотива и МВПС должна быть доведена до ло​комотивных бригад в порядке, установленным на железной дороге.
1.6. О выключении САУТ-Ц в пути следования из-за неисправности или других причин должна производиться соответствующая запись в журнале технического состояния локомотива формы ТУ-152 и в объ​яснении к скоростемерной ленте.
2.1. При приемке локомотива и МВПС машинист обязан убедиться в наличии штампа-справки об исправности устройств САУТ-Ц, нали​чии и сохранности пломб на приборах САУТ-Ц и произвести пробное включение устройств САУТ-Ц.

При отсутствии замечаний по САУТ-Ц при приемке локомотива или МВПС в пунктах смены локомотивных бригад принимающий и сдающий машинисты расписываются в журнале технического состоя​ния локомотива формы ТУ-152, а при обнаружении сорванных пломб на приборах и других недостатков в журнале делается соответствую​щая запись.

4.1.2. Машинист обязан включить САУТ-Ц не менее чем за 1,5 мин. перед отправлением поезда с железнодорожной станции (далее — ' станция), а помощник машиниста должен убедиться, что она включе​на, и доложить об этом машинисту.

4.1.13. Запрещается:
1. Производить отпуск тормозов при горящей лампочке «ЗАПРЕ​ЩЕНИЕ ОТПУСКА»;
2. Оставлять на стоянке реверсивную рукоятку контроллера маши​ниста в любом положении, кроме «О»;
3. Отключать АЛСН (КЛУБ) и САУТ-Ц на стоянках для предот​вращения самопроизвольного движения поезда.
4.3. Совместная работа устройств САУТ-Ц с КЛУБ и ТСКБМ. Варианты совместной работы в зависимости от состояния (включе​но или выключено) САУТ-Ц и ТСКБМ приведены в таблице.
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Таблица — совместная работа устройств САУТ-Ц с КЛУБ и ТСКБМ
	Состояние
	Контроль
скорости
КЛУБ
	Периодический
контроль
бдительности
КЛУБ
	Примечание

	САУТ-Ц и ТСКБМ включены
	отменяется *
	отменяется
	*) Вводится периодиче​ская проверка по «бе​лому» показанию ЛС

	САУТ-Ц включена, ТСКБМ выключена
	отменяется
	сохраняется
	

	САУТ-Ц выключена, ТСКБМ включена
	сохраняется
	отменяется
	

	САУТ-Ц и ТСКБМ выключены
	сохраняется
	сохраняется
	


5. Порядок действий при нарушении нормальной работы устройств
САУТ-Ц
5Л. В случае внезапного появления свистка ЭПК, который не пре​кращается при нажатии на РБ и сопровождается миганием ламп под​светки шкал приборов ПМ, для предотвращения экстренного тормо​жения поезда необходимо выключить САУТ-Ц.

5.2.
В случае внезапного появления свистка ЭПК, который не пре​
кращается при нажатии на РБ (лампочки подсветки шкал приборов
ПМ не мигают), выключить САУТ-Ц с повторным включением в соот​
ветствии с пунктом 5.4 настоящей Инструкции.

Как правило, такой сбой возможен при проследовании путевого программируемого генератора на выходе со станции. В этом случае после повторного включения САУТ-Ц движение по перегону осущест​вляется в режиме работы без путевых устройств.

5.3. В случаях сбоя в работе АЛСН (КЛУБ) (внезапное появление на ЛС (БИЛ) «желтого с красным», «красного» или «белого» показа​ний) и последующим осуществлением САУТ-Ц команды «ЭКСТРЕН​НОЕ ТОРМОЖЕНИЕ» (мигают лампы подсветки шкал приборов ПМ) для предотвращения срыва ЭПК выключить САУТ-Ц.
5.4. В случаях вынужденного выключения САУТ-Ц в соответствии с пунктами 5.1—5.3 настоящей Инструкции машинист обязан повтор​но включить САУТ-Ц:
на этом или следующем блок-участке, если профиль пути позволя​ет разогнать поезд после вынужденного торможения;
на ближайшем блок-участке с благоприятным профилем пути.
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Перед повторным включением САУТ-Ц машинист для предотвра​щения возможного обрыва поезда должен зафиксировать краном ма​шиниста начавшееся торможение с последующим отпуском тормозов в зависимости от поездной ситуации.

Повторное включение САУТ-Ц осуществлять при следующих ус​ловиях:

при «зеленом» показании ЛС (БИЛ) на скорости движения менее 80 км/ч;

при «желтом» показании ЛС (БИЛ) на скорости движения менее 50 км/ч;

при «белом» показании ЛС (БИЛ) на скорости движения менее 50 км/ч с последующим нажатием кнопки «ОТПР» на ПУ через 2...3 с после включения САУТЦ;

при «желтом с красным» или «красном» показании ЛС (БИЛ) после остановки поезда.

Если после повторного включения САУТ-Ц восстанавливается ее работоспособность, то такое выключение САУТ-Ц классифицируется как сбой.

Если после повторного включения САУТ-Ц не восстанавливается ее работоспособность, то производится повторное выключение, кото​рое классифицируется как отказ САУТ-Ц. При этом машинист обязан продолжить движение до ближайшей станции с основным депо или пунктом технического обслуживания, где работоспособность уст​ройств САУТ-Ц должна быть восстановлена или произведена замена локомотива.

5.5. При выключении неисправной АЛСН (КЛУБ) в случаях, огово​ренных инструкцией о порядке пользования АЛСН (КЛУБ), САУТ-Ц выключить.
5.6. В случае, когда реализуется команда «СЛУЖЕБНОЕ ТОРМО​ЖЕНИЕ» через ПЛК(ПЛК1) при имеющемся на приборе «дельта ДУ/Эр» ПМ показании, отличном от нуля (лампочка «ЗАПРЕЩЕНИЕ ОТПУСКА» на ПМ не горит), необходимо выключить САУТ-Ц и по​сле остановки поезда выполнить следующее:
перекрыть комбинированный кран;
снять редуктор и ПЛК1(ПЛК) с крана машиниста;
установить редуктор на кран машиниста без ПЛК (ПЛК1);
проверить работу тормозов пассажирского поезда в соответствии с подпунктом 9.3.1 и грузового поезда в соответствии с подпунктом 9.4.1 Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава же​лезных дорог от 16 мая 1994 г. № ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277;
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включить САУТ-Ц. При этом САУТ-Ц обеспечивает безопасность движения с реализацией в необходимых случаях команд: «ОТКЛЮ​ЧЕНИЕ ТЯГИ», «СЛУЖЕБНОЕ ТОРМОЖЕНИЕ» через ЭПТ (при на​личии ЭПТ на локомотиве) и «ЭКСТРЕННОЕ ТОРМОЖЕНИЕ».
5.7.
Машинист должен:
сделать запись в журнале технического состояния локомотива формы ТУ-152 обо всех случаях отключения САУТ-Ц с указанием пе​регона, блок-участка и причины отключения или с указанием станции, входных (выходных) стрелок или пути;

сделать соответствующее пояснение на нерабочем поле ленты ско​ростемера ЗСЛ-2М или диаграммной ленты электронного скоростеме​ра КПД-3 о случаях отключения САУТ-Ц;

сообщить дежурному по станции или поездному диспетчеру обо всех случаях сбоев в работе САУТ-Ц с указанием наименования стан​ции, перегона, пути, стрелки, светофора, километра, пикета и по при​бытии в депо или пункт оборота оформить записью в книге замечаний машиниста.

5.8.
Начальник локомотивного депо обязан:
обеспечить незамедлительную передачу телефонограммы или теле​граммы диспетчеру дистанции сигнализации и связи, на участке кото​рого произошло нарушение или сбой в работе АЛС и САУТ-Ц, уста​новленный по записям в журнале замечаний машиниста и в журнале расшифровки скоростемерных лент для расследования, учета и приня​тия мер по их устранению;

в трехсуточный срок с момента возникновения расследовать с уча​стием руководителя дистанции сигнализации и связи причины каждо​го случая неисправности и сбоя в работе устройств АЛС и САУТ-Ц, в том числе выявленных при расшифровке скоростемерных лент и по замечаниям машинистов. В случае, когда руководители предприятий не пришли к общему заключению о причинах неисправности и сбоев в работе САУТ-Ц, окончательное решение в двухсуточный срок прини​мает главный инженер или главный ревизор отделения железной доро​ги. При отсутствии отделений железной дороги в составе железной до​роги решение принимает главный инженер железной дороги.
7.4. Порядок рассмотрения лент с нарушениями в записи работы устройств САУТ-Ц и учет отказов

7.4.1. Ленты с нарушениями (признаками нарушений) нормальной работы САУТ-Ц должны разбираться комиссией под председательст​вом главного инженера локомотивного депо по представлению мате-
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риалов разбора технологом цеха (отделения или участка) САУТ. В случае необходимости на разбор приглашаются машинисты (локо​мотивные бригады). Состав комиссии утверждается начальником депо.
7.4.2. Технолог цеха (отделения или участка) САУТ должен рассле​довать каждый случай неудовлетворительной работы САУТ-Ц по за​писям в журнале №3 формы ТУ-133.
7.4.3. Технолог цеха (отделения или участка) САУТ обязан:
вести учет неисправной работы локомотивных и напольных уст​ройств САУТ, выявленных при расшифровке скоростемерных лент;
принимать необходимые меры по устранению неисправностей ло​комотивных и путевых устройств САУТ;

ежемесячно передавать сводку с числом сбоев и отказов устройств САУТ-Ц в службу локомотивного хозяйства дороги;
ежеквартально разрабатывать анализ отказов локомотивных уст​ройств САУТ-Ц, мероприятия направленные на снижение отказов и сбоев в работе САУТ-Ц и передавать их в службу локомотивного хо​зяйства железной дороги и Уральское отделение ВНИИЖТ.
Из Инструкции
по техническому обслуживанию комплексного
локомотивного устройства безопасности
(утверждена МПС России 26 апреля 1999 г. № ЦШ-ЦТ-659)
4.1.1. Техническое обслуживание и ремонт устройств КЛУБ долж​ны производиться при плановых видах технического обслуживания и ремонта локомотивов и МВПС (см. Табл. 1) по графикам, утвержден​ным начальниками локомотивных депо и дистанций сигнализации и связи.

Таблица 1
	Виды технического обслуживания КЛУБ
	Виды технического обслуживания ТПС и МВПС

	Обслуживание на КП и ПТО
	Т02

	Периодические регламентные работы по ДПС.Л178/1 и ПК
	ТОЗ,ТР1

	Периодические регламентные работы по всем блокам КЛУБ
	ТР2.ТРЗ, КР1.КР2


6.1.1. При техническом обслуживании КЛУБ на КП или ПТО необ​ходимо произвести внешний осмотр блоков КЛУБ и проверить: - наличие пломб на них в соответствии;
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· сроки действия профилактических регламентных работ, указан​ных на табличках каждого блока. Блоки, у которых эти сроки могут истечь до следующего технического обслуживания на КП или ПТО, следует заменить;

· работоспособность всех индикационных элементов блока БИЛ;
· срабатывание электропневматического клапана ЭПК;
· исправность каналов АЛСН и АЛС-ЕН;
· формирование сигналов для ЗСЛ2М, КПД-3, САУТ, ТСКБМ;
· крепление, высоту подвески и исправность приемных катушек;
· исправность клеммных коробок, датчиков пути и скорости, ключа ЭПК, рукояток РБ, РБС, ВК, РМП, цепи контроля включения тяги;
· взаимодействие системы КЛУБ с системой САУТ при наличии этой системы на локомотиве.

По окончании работы опломбировать блоки КЛУБ.
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10. КОНТАКТНАЯ СЕТЬ
Из Инструкции о порядке использования токоприемников
электроподвижного состава при различных условиях
эксплуатации
(утверждена МПС России 3 августа 2001 г. № ЦТ-ЦЭ-844)
3.
Трехсекционные электровозы ВЛ11 и ВЛ11М должны следовать
с поездами и одиночным порядком при двух поднятых токоприемни​
ках (как правило, втором и третьем по ходу движения).
Стоянка с поездом или одиночным порядком трехсекционных электровозов ВЛ11 и ВЛ11М осуществляется при трех поднятых токо​приемниках.

Трогание поезда производится при трех поднятых токоприемниках и последовательном соединении всех двенадцати тяговых двигателей.
С бокового пути станции движение при последовательном соеди​нении тяговых двигателей осуществляется до выхода на главный путь, где контактная сеть имеет два контактных провода с переходом на по​следовательно-параллельное соединение тяговых двигателей. При дос​тижении поездом скорости 5—10 км/ч первый по ходу движения токо​приемник опускается (при отправлении с бокового пути станции на расстоянии не менее 15—20 м от ближайшего стрелочного перевода).
При неисправности двух токоприемников допускается, по согласо​ванию с энергодиспетчером, трогание поезда при одном токоприемни​ке и только при последовательном соединении всех двенадцати тяго​вых двигателей и следование без применения параллельного соедине​ния тяговых двигателей до ближайшего основного депо или ПТОЛ, где возможен ремонт или замена неисправных токоприемников. Неис​правные токоприемники исключаются из работы согласно требовани​ям инструкции о порядке действий локомотивных бригад и работников дистанций электроснабжения при повреждениях токоприемников, контактной сети и комиссионном их рассмотрении.

4.
Электровозы ЧС6, ЧС200, грузовые двухсекционные электрово​
зы постоянного тока ВЛ15 должны осуществлять стоянку с поездом
или одиночным порядком и трогание поезда при трех поднятых токо​
приемниках (первом, втором и четвертом по ходу движения) с отклю​
ченной одной секцией на электровозах ЧС6, ЧС200. При достижении
поездом скорости 5—10 км/ч первый по ходу движения токоприемник
опускается (при отправлении поезда с бокового пути станции на рас​
стоянии не менее 15—20 м от ближайшего стрелочного перевода), а
вторая секция на электровозах ЧС6, ЧС200 включается в тягу.
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При неисправности одного или двух токоприемников разрешается трогание поезда на оставшихся исправных токоприемниках и следова​ние до ближайшего основного депо или ПТОЛ, где возможен ремонт или замена неисправных токоприемников. Неисправные токоприемни​ки исключаются из работы согласно требованиям инструкции о поряд​ке действия локомотивных бригад и работников дистанций электро​снабжения при повреждениях токоприемников, контактной сети и ко​миссионном их рассмотрении.

Трехсекционные электровозы ВЛ15 должны осуществлять стоянку с поездом или одиночным порядком, трогание и следование с поездом при трех поднятых токоприемниках (втором, четвертом и шестом по ходу движения).

5.
На участках железных дорог, электрифицированных на перемен​
ном токе, грузовые электровозы ВЛ85 (двухсекционные и трехсекци​
онные), ВЛ80С, ВЛ80Р (трехсекционные), а также ВЛ80С (двухсекци​
онные), ВЛ80Т, ВЛ80Р, ВЛ60К, в том числе используемые для вожде​
ния пассажирских поездов, электровозы ВЛ82, ВЛ82М, пассажирские
электровозы ЧС4, ЧС4Т, ЧС8, ВЛ60 п/к, ВЛ65, ЭП1 должны осущест​
влять стоянку с поездом или одиночным порядком, трогание и следо​
вание, как правило, при одном поднятом токоприемнике (последнем
по ходу движения).

Порядок использования токоприемников электровозов переменного тока, осуществляющих вождение пассажирских поездов в период ото​пительного сезона, при стоянке, трогании и следовании поезда, приве​ден в пункте 15 настоящей Инструкции.

6.
При двух и более электровозах в голове поезда (кроме ЧС6,
ЧС200, ВЛ15 и трехсекционных ВЛ11 и ВЛ11М) стоянка электрово​
зов, трогание и следование поезда осуществляется при одном подня​
том токоприемнике (втором по ходу движения) на каждом электрово​
зе, но суммарное их количество не должно быть более трех.
При нахождении в голове поезда двух электровозов постоянного тока стоянка электровозов и трогание поезда осуществляется при трех поднятых токоприемниках, два из которых поднимаются на головном электровозе и один (второй по ходу движения) на заднем электровозе. При достижении поездом скорости 5—10 км/ч первый по ходу движе​ния токоприемник опускается (при отправлении поезда с бокового пу​ти станции на расстоянии не менее 15—20 м от ближайшего стрелоч​ного перевода).

Приведенный порядок работы токоприемников распространяется и на электровозы постоянного тока, следующие двойной тягой резервом.
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7.
Разрешается пересылать электровозы сплотками для регулировки
парка на участках обращения при минусовой температуре наружного
воздуха в следующем порядке и количестве:

ВЛ85, ВЛ80С, ВЛ80Р, ВЛ80Т, ВЛ10, ВЛ11, ВЛ11М, ЧС7, ЧС8 (двухсекционные) — до 5 электровозов включительно с поднятыми задними (на последней секции) по ходу движения токоприемниками на каждом электровозе сплотки. На ведущем трехсекционном электрово​зе ВЛ11М или ВЛ11 из числа сплотки, кроме того, поднимается второй по ходу движения токоприемник.

Ведущим локомотивом в сплотке, работающим в тяге, является первый по ходу движения электровоз. Каждый электровоз, не участ​вующий в тяге, сопровождается машинистом или помощником маши​ниста, имеющим право управления электровозом. На этих электрово​зах должны быть обязательно включены мотор-вентиляторы охлажде​ния тяговых двигателей. На стоянке и при трогании сплотки на веду​щем электровозе ВЛ11М или ВЛ11, или ВЛ10, или ВЛ10У поднимает​ся дополнительно передний по ходу движения токоприемник. При достижении сплоткой скорости 5—10 км/час первый по ходу движения токоприемник на ведущем электровозе опускается (при отправлении сплотки с бокового пути станции на расстоянии не менее 15—20 м от ближайшего стрелочного перевода).

При пересылке сплотками электровозов серий ЧС2, ЧС2Т, ЧС4, ЧС4Т, ЧС6, ЧС200, ВЛ60К, ВЛбОп/к, ВЛ65, ЭП1, ВЛ15, ВЛ82, ВЛ82М для регулировки парка на участках их обращения при минусовой тем​пературе количество электровозов в сплотке, число рабочих токопри​емников и другие условия пересылки должны соответствовать инст​рукции о порядке пересылки локомотивов и моторвагонного подвиж​ного состава.

8.
При выполнении маневров на станциях устанавливается сле​
дующий порядок работы токоприемников:

на односекционных, двухсекционных, а также трехсекционных электровозах ВЛ80С, ВЛ80Р, ВЛ85, кроме ЧС6, ЧС200, ВЛ15, исполь​зуется в качестве рабочего любой по ходу движения токоприемник (задний или передний) для исключения опасных перекрытий секцион​ных изоляторов и повреждения воздушных стрелок контактной сети. Допускается на двухсекционных, трехсекционных электровозах ис​пользовать в качестве рабочих два токоприемника (на трехсекционных электровозах ВЛ80С, ВЛ80Р, ВЛ85 — первый и третий токоприемники по ходу движения);

на трехсекционных электровозах ВЛ11, ВЛ11М используются в ка​честве рабочих два токоприемника;
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при двойной тяге на каждом электровозе используются в качестве рабочих по одному токоприемнику (передний или задний);
на электровозах ЧС6, ЧС200 используются в качестве рабочих два то​коприемника, при этом одна секция электровоза исключается из тяги;
на двухсекционных и трехсекционных электровозах ВЛ15 исполь​зуются в качестве рабочих соответственно два и три токоприемника. На двухсекционных электровозах поднимаются второй и четвертый токоприемники или первый и третий токоприемники, а на трехсекци​онных электровозах — второй, четвертый и шестой токоприемники или первый, третий и пятый токоприемники.

В зимних условиях работы в качестве рабочих используются пе​редние по ходу движения токоприемники.

На станциях стыкования маневровые работы выполняются с ис​пользованием на электровозе в качестве рабочего первого по ходу движения токоприемника.

Порядок использования токоприемников в качестве рабочих при производстве маневров на станциях, в том числе на станциях стыкова​ния, должен быть отражен в местных инструкциях.

9.
Эксплуатация электропоездов постоянного и переменного тока
осуществляется с поднятыми токоприемниками на всех моторных ва​
гонах электропоезда. В случае повреждения на электропоезде несколь​
ких токоприемников разрешается вывести его с перегона на ближай​
шую станцию или довести электропоезд до ближайшего депо на ос​
тавшихся исправных токоприемниках.

Неисправные токоприемники исключаются из работы согласно требованиям инструкции о порядке действий локомотивных бригад и работников дистанций электроснабжения при повреждениях токопри​емников, контактной сети и комиссионном их рассмотрении.
10.
Подъем и опускание токоприемников на электровозах и электро​
поездах на стоянке осуществляется только при отключенных силовых и
вспомогательных цепях, а также контакторах электроотопления вагонов
пассажирских поездов и электропоездов. Отключение контакторов элек​
троотопления вагонов пассажирских поездов производится в порядке,
предусмотренном инструкцией по подготовке к работе и техническому
обслуживанию электровозов в зимних и летних условиях.
Подъем токоприемников на электровозах рекомендуется произво​дить поочередно, если это позволяет электрическая цепь управления токоприемниками.

11.
Запрещается подъем токоприемников электровозов и электро​
поездов при движении по искусственным сооружениям, под сопряже-
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ниями анкерных участков, секционными изоляторами, воздушными стрелками и на расстоянии менее 70 метров от них.

12.
При подъезде к нейтральной вставке у электроподвижного со​
става выключаются силовые и вспомогательные цепи, контактор элек​
троотопления вагонов пассажирских поездов и электропоездов. Элек​
троподвижной состав должен иметь скорость, достаточную для того,
чтобы избежать остановки в пределах нейтральной вставки или воз​
душного промежутка, или секционного изолятора.

Запрещается остановка и стоянка электровозов и электропоездов с поднятыми токоприемниками в местах токоразделов: на изолирующих сопряжениях анкерных участков (воздушных промежутках) и секци​онных изоляторах.

При остановке электроподвижного состава на изолирующих со-пряженниях по разрешению поездного диспетчера, согласованному с энергодиспетчером, машинисту разрешается для вывоза поезда с этого места поднимать в качестве рабочего тот токоприемник, который ис​ключает опасное замыкание разнопотенциальных секций контактной сети.

В случае вынужденной остановки электроподвижного состава на нейтральной вставке или воздушном промежутке поездной диспетчер совместно с энергодиспетчером (после получения сообщения о точном месте остановки и с учетом конкретных условий поездной обстановки, профиля пути, массы поезда) принимает решение о порядке вывода остановившегося электроподвижного состава.

13.
Разрешается осуществлять подъем токоприемников на электро​
возах и электропоездах при движении по главным путям станции и на
перегоне, а также при следовании для остановки на боковой путь стан​
ции после проезда электроподвижным составом стрелки, ведущей на
этот путь (при подъеме токоприемников отключаются силовые и
вспомогательные цепи, а также контакторы электроотопления вагонов
пассажирских поездов и электропоездов):

13.1. При скорости движения до 70 км/час при одиночной тяге од​ного или двух токоприемников поочередно на электровозе, а на элек​тропоезде до трех токоприемников одновременно.
13.2. При скорости движения до 40 км/час при двойной тяге одно​временно по одному токоприемнику на каждом электровозе и не более трех токоприемников на электропоезде.
13.3. При скорости движения до 30 км/час при сильном ветре и ав​токолебаниях (пляске) контактных проводов на электровозе должен быть поднят второй токоприемник. При двойной тяге общее количест​во поднятых токоприемников должно быть не более трех, два из кото-
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рых поднимаются на головном электровозе, а третий (задний по ходу движения) на втором электровозе.

13.4. При скорости движения от 10 до 70 км/час подъем дополнитель​ного токоприемника с включенными вспомогательными машинами.
14. Толщина токосъемных деталей полозков токоприемников при выпуске электровозов с ТО-2 устанавливается начальником службы локомотивного хозяйства железной дороги. Толщина токосъемных де​талей регламентируется в зависимости от длины тягового плеча, ин​тенсивности использования электровозов, наличия на контактных про​водах гололеда и других условий работы с таким расчетом, чтобы с учетом смены рабочих токоприемников при следовании электровоза в одном направлении обеспечить его бесперебойную работу до очеред​ного ТО-2 или ТО-3, или планового текущего ремонта.
15. При стоянке пассажирского поезда продолжительностью до 20 минут при двух поднятых на электровозе токоприемниках (или при одном из-за неисправности второго токоприемника) контактор элек​троотопления вагонов пассажирских поездов на электровозах пере​менного и постоянного тока отключается. При большей продолжи​тельности стоянки периодически с интервалом времени 10 минут включается и отключается контактор электрического отопления ваго​нов пассажирских поездов.
Трогание пассажирского поезда электровозами переменного тока в период отопительного сезона осуществляется при двух поднятых то​коприемниках.

Трогание пассажирского поезда электровозами переменного и по​стоянного тока осуществляется при отключенном контакторе отопле​ния пассажирских вагонов, который включается при достижении поез​дом скорости 5—10 км/час.

Из Инструкции о порядке действия локомотивных бригад
и работников дистанций электроснабжения при повреждениях
токоприемников, контактной сети и комиссионном
их рассмотрении
(утверждена МПС России 9 октября 2001 г. № ЦТ-ЦЭ-860)
3. В случае повреждения токоприемника или контактной сети ма​шинист принимает меры к остановке поезда с применением экстренно​го торможения, отключает на ЭПС силовые и вспомогательные цепи, контакторы отопления вагонов пассажирских поездов и электропоез​дов, опускает токоприемники.
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Если поврежденный токоприемник находится в пределах габарита и не может в пути следования коснуться контактного провода и крыши ЭПС, машинисту разрешается проследовать до железнодорожной станции назначения или пункта смены локомотива на исправных токо​приемниках. Поврежденный токоприемник предварительно отключа​ется от силовой цепи высоковольтным разъединителем (где они преду​смотрены конструкцией ЭПС). Кроме того, перекрывается кран подво​да воздуха к электропневматическому клапану поврежденного токо​приемника.

При необходимости увязки токоприемника поезд доводится до ближайшей железнодорожной станции, если это не угрожает безопас​ности движения поездов. В противном случае работа по увязке токо​приемника выполняется на месте его повреждения.

Ответственным за качество увязки токоприемников и техническое состояние другого крышевого оборудования является машинист.
7. При снятии напряжения в контактной сети локомотивные брига​ды и работники ЭЧ выполняют следующие действия:
7.1.
В интервале времени до одной минуты включительно проверя​
ется состояние устройств контактной сети и токоприемников, включа​
ется быстродействующий выключатель (далее — БВ) или масляный
выключатель (далее — ВМ) на тяговой подстанции.

В случае повреждения контактной сети или токоприемников ма​шинист действует в порядке, предусмотренном пунктом 3 настоящей Инструкции.

При отсутствии повреждения токоприемников и контактной сети движение поезда в фидерной зоне, с которой снималось напряжение в контактной сети, осуществляется по инерции с отключенными тяго​выми двигателями, вспомогательными машинами и контактором ото​пления вагонов пассажирских поездов. Машинист контролирует пока​зание киловольтметра контактной сети. При успешной подаче напря​жения в контактную сеть движение поездов возобновляется в тяговом режиме.

7.2. В интервале времени от первой до второй минуты включитель​но опускаются токоприемники со снятием нагрузки на всем ЭПС, с ко​торого снималось напряжение, в случае неуспешной подачи напряже​ния в контактную сеть с тяговой подстанции.
7.3. В интервале времени от 2 до 4 минут включительно после опускания токоприемников на ЭПС проверяется исправность уст​ройств электроснабжения и производится остановка поезда (при усло​вии, что поезд не потребовалось остановить ранее) в порядке, преду​смотренном пунктом 16.43 правил технической эксплуатации желез-
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ных дорог Российской Федерации; включается БВ (ВМ) на тяговой подстанции и подается напряжение в контактную сеть для проверки состояния ее изоляции. Успешное включение БВ (ВМ) свидетельству​ет об исправном состоянии устройств электроснабжения.
7.4. В интервале времени от 4 до 10 минут после первого снятия напряжения с контактной сети локомотивные бригады приступают по указанию ДНЦЛ на перегонах и ДСП на станциях к поочередному подъему токоприемников на ЭПС. При этом внимательно наблюдают за состоянием токоприемников, другого крышевого оборудования, а также за подвагонным высоковольтным оборудованием для выявления неисправности электрооборудования. При нахождении в фидерной зо​не нескольких единиц ЭПС подъем токоприемников ведется на них поочередно на каждой единице ЭПС. При отсутствии видимых неис​правностей на ЭПС включаются силовые и вспомогательные цепи, контактор отопления вагонов пассажирских поездов и электропоездов. При наличии напряжения в контактной сети возобновляется движение в тяговом режиме. Если в это время произойдет отключение БВ (ВМ) на тяговой подстанции, это будет свидетельствовать о наличии корот​кого замыкания на ЭПС.

9. Если локомотивная бригада обнаружила повреждение контакт​ной сети впереди по пути следования поезда, не позволяющее просле​довать поврежденный участок с поднятыми или опущенными токо​приемниками, машинист принимает меры к экстренной остановке по​езда, опусканию токоприемников и закреплению поезда.
О повреждении контактной сети машинист сообщает машинистам вслед идущих поездов, ДНЦЛ, а ДНЦЛ — ЭЧЦ.

13. Если должностные лица, проводившие расследование брака в работе, не пришли к общему мнению в установлении причины повре​ждения контактной сети или токоприемников, то такие случаи рас​сматриваются главным ревизором по безопасности движения отделе​ния железной дороги, который в своем заключении принимает реше​ние по отнесению случая брака в работе на ТЧ или ЭЧ.
Из пособия по устройству и эксплуатации контактной сети (2004 г.)
Токоприемники типа Т предназначены для грузовых и пассажир​ских электровозов постоянного тока и двойного питания.
Токоприемники типа Л предназначены для грузовых и пассажир​ских электровозов переменного тока, для электропоездов переменного и постоянного тока.
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Разница между наибольшими и наименьшими нажатиями при од​ностороннем движении токоприемника в диапазоне рабочей высоты должна составлять не более 15 Н у токоприемников типа Т и 10 Н у токоприемников типа Л.

Технические характеристики токоприемников
	Тип токоприемника
	Статическое нажатие, Н
	Разница меж​ду нажатиями при подъеме и опускании на одной и той же рабочей высоте, не бо​лее
	Время, с

	
	при подъ​еме, не менее
	при
опуска​нии, не более
	
	Подъем до мак​симальной рабо​чей высоты
	Опускание от максимальной рабочей высоты

	ДЖ-5,ДЖ5К
	70
	90
	30
	3—7
	3—5

	П-1Б.П-1В
	70—90
	90—110
	30
	4—7
	3,2—5

	ТЛ-13У
	60
	90
	20
	4—7
	4—7

	ТЛ-!ЗУ1
	60
	90
	30
	4—7
	4—7

	ТЛ-1У-01
	60
	90
	20
	7
	4—7

	10РР2,10РР5.9РР, 13РР, 17РР
	80
	120
	25
	7—12
	5—7

	2SLS-1
	6,5
	10,5
	20
	4—6
	5—8

	П5А, Т-5м (П-5)
	100
	130
	30
	4—7
	4—7


Предельные характеристики для всех токоприемников по нажатию
	Характеристики
	Тип токоприемника

	
	Тяжелый (двухполозный)
	Легкий (однополозный)

	Нажатие
а)
пассивное статическое (опуска​
ние)
б)
активное статическое (подъем)
	Не более 130 Н Не менее 100 Н
	Не более 90 Н Не менее 60 Н

	Разница между наибольшим и наименьшим нажатием при движе​нии в диапазоне рабочей высоты токоприемника
	Не более 15 Н
	Не более ЮН
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Из Правил устройства и технической эксплуатации контактной сети электрифицированных железных дорог
(утверждены МПС России 11 декабря 2001 г. № ЦЭ-868)
2.1. Типы контактных подвесок.
Таблица 2.1.1.
	№
	Типы основных контактных подвесок
	Область применения контактных подвесок

	1.
	Компенсированная рессорная с одним или двумя контактными проводами, улучшенными параметрами и коэф​фициентом неравномерности эла​стичности не более 1,2 (КС-200).
	Главные пути перегонов и станций при скорости движения поездов от 161 до 200 км/ч.

	2.
	Компенсированная рессорная с одним или двумя контактными проводами, улучшенными параметрами и коэф​фициентом неравномерности эла​стичности не более 1,35 (КС-160).
	Главные пути перегонов и станций при скорости движения поездов от 141 до 160 км/ч.

	3.
	Компенсированная рессорная с одним или двумя контактными проводами (КС-140).
	Пути перегонов при скорости движения поездов от 71 до 140 км/ч. Главные пути станций при скорости дви​жения поездов от 121 до 140 км/ч.

	4.
	Полукомпенсированная рессорная с одним или двумя контактными про​водами (КС-120).
	Главные пути станций при скорости дви​жения поездов от 71 до 120 км/ч.

	5.
	Полукомпенсированная с простыми опорными струнами и одним или двумя контактными проводами (КС-70).
	Пути перегонов и станций при скорости движения поездов до 70 км/ч.

	6.
	Простая (без несущего троса) ком​пенсированная с одним контактным проводом (КС-50).
	По согласованию со службой электро​снабжения железной дороги второсте​пенные пути станций депо и пути мало​деятельных участков при скорости дви​жения поездов до 50 км/ч.

	7.
	Компенсированная или полукомпен​сированная ромбовидная с двумя кон​тактными проводами (КС-Р).
	Открытые места, где скорость ветра вы​ше нормативной для данного района и провода подвержены автоколебаниям. Протяженность подвески в пределах тя​гового плеча по условиям износа кон​тактных вставок (пластин) не должна превышать 50%.
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движения...
	8.
	Полукомпенсированная рессорная двойная (КС-Д)
	При обновлении и реконструкции кон​тактной подвески по согласованию со службой электроснабжения железной до​роги главные пути перегонов и станций при скорости движения поездов от 71 до 120 км/ч.

	9.
	Автокомпенсированная пространст​венно-ромбическая с двумя несущи​ми тросами и двумя контактными проводами (КС-ПР).
	Тоннели и искусственные сооружения при скорости движения поездов до 120 км/ч.


2.1.3.
Конструктивная высота контактной подвески в местах креп​
ления к поддерживающим конструкциям, кроме искусственных со​
оружений, должна быть 1,8 м, но не более 2,4 м и не менее 1,5 м.
Для контактных подвесок КС-200 допускается отклонение от кон​структивной высоты 1,8 м в пределах ±10 мм.

2.1.4.
Контактная подвеска не должна допускать отжатие контакт​
ных проводов токоприемниками на расстоянии более 250 мм при
крайних расчетных значениях ветра, температуры и суммарного нажа​
тия токоприемников электроподвижного состава.

2.2. Габариты устройств контактной сети
2.2.1. Минимальная высота подвески контактного провода над уровнем верха головки рельс должна быть на перегонах и железнодо​рожных станциях 5,75 м, а на переездах 6 м.

Высота подвески контактного провода не должна превышать 6,8 м.
2.2.4. Расстояние от изолированных консолей, фиксаторов, нижних фиксирующих тросов и шлейфов до поверхности пассажирских плат​форм, по которым не осуществляется проезд транспортных средств, должно быть не менее 4,5 м.

2.2.6. Расстояние от контактного провода до расположенных над ним заземленных частей искусственных сооружений и поддерживаю​щих устройств (мостов, путепроводов, тоннелей, сигнальных мостков) должно быть при двух контактных проводах не менее 500 мм, при од​ном — не менее 650 мм.
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Таблица 2.2.2.
	Наименование объектов
пересечения или
сближения
	Наименьшее расстояние от проводов (кабелей), м

	
	ВЛ 0,4 кВ, отсасываю​щих, обратного тока, эк​ранирующих, волновода, волоконно-оптической связи, группового заземления
	ВЛ 10(6) кВ, пи​тающих и уси​ливающих линии ЗкВ
	ВЛ 35 кВ, ДПР, питающих и уси​ливающих линии 25 кВ.

	Поверхность земли: в населенной местности
	б
5
	7 6
	7 6

	в ненаселенной местности и в пределах искусствен​ных сооружений в труднодоступных местах
	4
	5
	5

	в недоступных местах
	1
	2,5
	3

	Головки рельсов неэлек-трифицированного пути
	7,5
	7,5
	7,5

	Поверхность автомобиль​ной дороги
	7
	7
	7

	Несущий трос или верхний провод ВЛ, подвешенный на опорах контактной сети.
	2
	2
	2

	Провод троллейбусных и трамвайных линий.
	1,5
	3
	3

	Провод ВЛ при напряже​нии:
	
	
	

	0,4 кВ
	1
	2
	3

	6—10 кВ
	2
	2
	3

	20—110 кВ
	3
	3
	3

	150—220 кВ
	4
	4
	4

	330—500 кВ
	5
	5
	5

	Настил пешеходных мос​тов (при устройстве над мостом предохранительно​го щита).
	4
	4,5
	5

	Поверхность пассажир​ских платформ (при двой​ном креплении проводов).
	4,5
	7,7
	

	Крыши производственных зданий
	3
	3
	3

	Здания по горизонтали
	1,5
	2
	4

	Линии связи и радио (по горизонтали)
	2
	2
	-

	Кроны деревьев
	1
	2
	3
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Примечания к таблице 2.2.2.
1. Населенная местность — городская черта с перспективой развития на 10 лет, курорты, поселки, населенные пункты, железнодорожные станции.
2. Ненаселенная местность — незастроенная местность, редко стоящие строения, перегоны, включая остановочные пункты.
3. Труднодоступные места — недоступные для транспорта и машин, отко​сы насыпей и выемок.
4. Недоступные места — склоны гор, скал, утесов.
5. Расстояние от проводов группового заземления до поверхности автомо​бильной дороги на переездах должно быть 6 м, а у анкеровок этих проводов, кроме переездов, до поверхности земли — 4 м.
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11. ПУТЕВОЕ ХОЗЯЙСТВО
Из Инструкции по обеспечению безопасности движения поездов при производстве путевых работ
(утверждена МПС России 28 июля 1997 г. № ЦП-485)
3. Порядок производства работ в «окно» с применением путевых машин
3.12. Отправление рабочих поездов (дрезин), машин и агрегатов на перегон, закрытый для ремонта пути, сооружений и устройств, произ​водится по разрешению на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали. В соответствии с заявкой руководителя работ в разрешении указывается место (километр) первоначальной остановки каждого по​езда и машины на перегоне.
3.13. На закрытом перегоне (пути) может работать одновременно несколько рабочих поездов (дрезин) и путевых машин, в том числе и принадлежащих различным организациям, но находящимся под руко​водством одного работника, указываемого в разрешении начальника отделения (при отсутствии отделения — начальника железной дороги).
Машинист локомотива каждого рабочего поезда, машины и агрега​та должен следовать до места, указанного в разрешении на бланке бе​лого цвета с красной полосой по диагонали. Первый поезд следует с установленной скоростью, последующие — не более 20 км/час. При этом расстояние между поездами должно быть не менее 1 км. У места остановки рабочего поезда, идущего вслед, должен быть сигналист с красным сигналом.

Рабочие поезда, отправляемые на закрытый перегон с различных раздельных пунктов навстречу один другому должны следовать также только до места, указанного в разрешении на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали, где по указанию руководителя работ выставляется сигнал остановки. Расстояние меду пунктами остановки встречных поездов должно быть не менее 1 км.

В темное время суток и при плохой видимости сигналов (туман, метель, кривые и др.), а также при других неблагоприятных условиях сигналист в местах остановки рабочих поездов и путевых машин дол​жен укладывать петарды.

После остановки дальнейшие передвижения рабочих поездов, ма​шин и агрегатов по перегону осуществляются по указанию руководи​теля работ.
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3.14. Если работы производятся на перегоне, оборудованном авто​блокировкой, то по согласованию с поездным диспетчером разрешает​ся отправлять рабочие поезда, машины и агрегаты к месту производст​ва работ по сигналам автоблокировки, не ожидая закрытия перегона. Машинисту каждого поезда дается предупреждение об остановке на перегоне, в месте, указанном в заявке руководителя работ. Разрешение на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали при отправле​нии таких поездов на перегон, подлежащий закрытию, вручается руко​водителю работ или уполномоченному им работнику, который переда​ет его машинисту локомотива или самоходной путевой машины после остановки поезда на перегоне в обусловленном месте и получении приказа поездного диспетчера о закрытии перегона. Перегон или соот​ветствующий путь перегона закрывается для производства работ при​казом поездного диспетчера после освобождения от поездов, отправ​ленных на этот перегон впереди рабочих поездов, машин и агрегатов.
3.15. Отправляемые со станции в одном поезде для одновременной работы на перегоне рабочие поезда, машины и агрегаты, могут расце- ■ пляться или соединяться на перегоне по указанию руководителя работ.
При отправлении со станции нескольких рабочих поездов, соеди​ненных друг и другом для последующей их работы на перегоне по указанию руководителя, машинисту каждого из них должно выдавать​ся отдельное разрешение на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали.

3.16.
Рабочие поезда, машины и агрегаты при производстве работ
на перегоне или в пределах станции должны сопровождаться руково​
дителем работ или уполномоченным им работником. По указанию на​
чальника отделения (при отсутствии отделения — начальника желез​
ной дороги) на рабочие поезда в необходимых случаях могут назна​
чаться главные кондукторы.

3.19. Отправление рабочих поездов (дрезин), машин и агрегатов с перегона производится по указанию руководителя работ, согласован​ному предварительно с поездным диспетчером. О намеченном порядке возвращения рабочих поездов с перегона диспетчер ставит в извест​ность дежурных по станциям, ограничивающим перегон.
3.22. Если на двухпутных перегонах, оборудованных автоблоки​ровкой, рабочие поезда, машины и агрегаты после окончания работ отправляют на станцию по правильному пути, то движение их незави​симо от наличия у машинистов разрешения на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали производится по сигналам автоблоки​ровки с установленной скоростью. В остальных случаях скорость сле​дования возвращаемых после работы на перегоне рабочих поездов,
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машин, агрегатов (кроме первого) должна быть не более 20 км/час, а расстояние между ними — не менее 1 км.

Скорость движения рабочего поезда вагонами вперед при наличии радиосвязи между локомотивом и путевой машиной в голове поезда в зависимости от конструкции путевых машин допускается не более 40 км/час.

3.23. Рабочие поезда, машины и агрегаты, следующие с перегона после работы друг за другом, разрешается вводить на один и тот же путь станции или на свободный участок другого пути, занятого под​вижным составом. При этом поезда, возвращающиеся с перегона, вво​дятся на свободный участок пути станции при запрещающем показа​нии светофора порядком, предусмотренным п.9.30 Инструкции по движению поездов и маневровой работе. При входе поезда на станцию машинист должен соблюдать особую бдительность и быть готовым к немедленной остановке, если встретится препятствие для движения.
3.24. Отправление рабочих поездов (дрезин) на перегоны (пути пе​регонов), где не производятся работы по ремонту сооружений и уст​ройств или где характер работ не требует закрытия перегона (пути) осуществляется по устному указанию поездного диспетчера. Эти поез​да отправляются на перегон по разрешениям, предусмотренным для соответствующих средств сигнализации и связи.
Руководителю работ и машинисту выдается предупреждение о времени прибытия (возвращения) поезда на станцию. Занимать пере​гон сверх времени, указанного в предупреждении, запрещается.
3.28. У путевой машины, работающей с выходом частей машины за пределы габариты подвижного состава со стороны междупутья, дол​жен находиться сигналист с красным сигналом. Ограждение соседнего пути сигналами остановки производят выделенные сигналисты, кото​рые укладывают по три петарды на расстоянии 1000 м от путевой ма​шины или рабочего поезда и, отойдя от петард на 20 м в направлении места работ, показывают красный сигнал в сторону возможного под​хода поезда. На участках, где обращаются пассажирские поезда со скоростью свыше 120 км/час, петарды укладываются на расстоянии, устанавливаемом начальником железной дороги.

7. Порядок ограждения мест внезапно возникшего препятствия для движения поездов

7.3. При препятствии на одном пути двух- или многопутного участ​ка необходимо остановить поезд, следующий по соседнему пути, и
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заявить машинисту о наличии препятствия с указанием километра и пути.

Машинист этого поезда должен остановить встречный поезд и пре​дупредить о наличии препятствия для движения. Этот же машинист обязан сообщить дежурному по ближайшей станции или поездному диспетчеру о наличии (с указанием километра и пути) лопнувшего рельса или другого препятствия для движения. При наличии поездной радиосвязи сообщение об обнаружении препятствия машинист должен передать по радио дежурному по ближайшей станции или поездному диспетчеру и машинисту поезда, следующего по смежному пути.
8.18. При получении от любого лица заявления о замеченной им на перегоне неисправности пути, контактной сети, сооружений или уст​ройств дежурный по станции обязан записать его в Журнал осмотра и немедленно поставить в известность поездного диспетчера, дежурного по соседней станции и работника, обслуживающего устройства.
Если неисправность будет обнаружена машинистом локомотива (моторвагонного поезда), следующего по перегону, то он обязан сни​зить скорость с применением служебного торможения, а при необхо​димости и остановить поезд, объявить об этом по поездной радиосвязи машинистам следующих за ним поездов, дежурному по ближайшей станции или поездному диспетчеру, указав характер неисправности и место (километр), на котором она обнаружена.

Если полученное дежурным по станции заявление (от машиниста или другого лица) свидетельствует о наличии препятствия для нор​мального движения поездов, то он обязан принять меры к передаче указанного заявления машинистам поездов, следующих по перегону, а когда характер заявления свидетельствует о невозможности движения поездов — запретить им дальнейшее движение вперед до получения уведомления об устранении препятствия. Не ожидая приказа о закры​тии перегона (пути), дежурный по станции обязан также передать де​журному по соседней станции указание о запрещении отправления на перегон других поездов.

Машинисты локомотивов поездов, находящихся на перегоне, в за​висимости от полученного сообщения обязаны проследовать опасное место с особой бдительностью, при необходимости с пониженной ско​ростью и готовностью остановиться или же остановить поезд и возоб​новить движение лишь после получения уведомления об устранении препятствия.

Первый поезд на перегон, с которого получено заявление о наличии препятствия для нормального движения, может быть отправлен только в сопровождении дорожного мастера или при его отсутствии — бригади-
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pa пути, а при повреждениях контактной сети — электромонтера кон​тактной сети. При нахождении дорожного мастера или бригадира пути на перегоне и известном их местонахождении машинисту поезда выда​ется предупреждение об остановке и посадке этих работников для со​провождения поезда к опасному месту. Машинисту этого поезда должно быть выдано письменное предупреждение об остановке поезда в преде​лах километра, предшествующего тому, на котором была обнаружена неисправность, и о дальнейшем следовании по указаниям работника, сопровождающего поезд или находящегося в районе опасного места.
Работник, сопровождающий поезд, устанавливает порядок пропус​ка последующих поездов, а при необходимости дает заявку о выдаче на поезд предупреждений.

Из Инструкции по эксплуатации железнодорожных переездов
(утверждена МПС России 14 июня 1997 г. № ЦП-566)
2. Классификация переездов.
2.2.1. Переезды делятся на регулируемые и нерегулируемые.
К регулируемым относятся переезды, оборудованные устройствами переездной сигнализации, извещающей водителей транспортных средств о подходе к переезду поезда подвижного состава), или обслу​живаемые дежурными работниками железной дороги, которым пору​чено осуществлять регулирование движения поездов (подвижного со​става) и транспортных средств на переезде.

К нерегулируемым относятся переезды, не оборудованные устрой​ствами переездной сигнализации и не обслуживаемые дежурными по переезду и другими работниками, которым поручено осуществлять ре​гулирование движения поездов (подвижного состава) и транспортных средств на переезде.

Таблица 1. Категории переездов
	Интенсивность движе​ния поездов по главно​му пути (суммарно в двух направлениях), по-ездов/сут
	Интенсивность движения транспортных средств (суммарная в двух направлениях), авт/сут

	
	До 200 включитель​но
	201— 1000
	1001— 3000
	3001— 7000
	Более 7000

	До 16 включительно, а также по всем станци​онным и подъездным путям
	IV
	IV
	IV
	III
	II
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	17—100
	IV
	IV
	III
	II
	I

	101—200
	IV
	III
	11
	1
	I

	Более 200
	III
	11
	II
	I
	I


Примечание 1. К I категории относятся переезды, расположенные на пере​сечении железных дорог, где осуществляется движение поездов со скоростью более 140 км/ч независимо от интенсивности движения транспортных средств на автомобильной дороге.

2. Все остальные переезды (не охваченные таблицей) относятся к IV кате​гории.

Таблица 2. Нормы обеспечения видимости поезда, приближающегося к переезду.
	Максимальная скорость
	
	
	
	
	

	движения поезда, км/ч, установленная на подхо-
	121—140
	81—120
	41—80
	26—40
	25 и менее

	дах к переезду
	
	
	
	
	

	Расстояние видимости, м, не менее
	500
	400
	250
	150
	100


Примечание: При проектировании вновь строящихся и реконструируемых автомобильных дорог к промышленным предприятиям на переездах должна быть обеспечена видимость, при которой водитель автомобиля, находящегося от переезда на расстоянии не менее расстояния видимости для остановки ав​томобиля (согласно СНиП 2.05.02-85 «Автомобильные дороги») мог видеть приближающийся к переезду поезд не менее, чем за 400 м, а машинист при​ближающегося поезда мог видеть середину переезда на расстоянии не менее 1000 м.

3.6. На походах к переездам со стороны железной дороги устанав​ливаются постоянные предупредительные сигнальные знаки «С» о по​даче машинистами поездов свистка.

Сигнальные знаки «С» устанавливают с правой стороны по ходу движения поездов на расстоянии 500—1500 м от переездов, а на пере​гонах, где обращаются поезда со скоростями более 120 км/ч — на рас​стоянии 800—1500 м.

Перед переездами без дежурных с неудовлетворительными усло​виями видимости, кроме того, должны устанавливаться дополнитель​ные сигнальные знаки «С» на расстоянии 250 м от переезда (на пере​гонах, где обращаются поезда со скоростью более 120 км/ч — на рас​стоянии 400 м).

3.16. Переезды с дежурными должны иметь радиосвязь с машини​стами поездных локомотивов, прямую телефонную связь с ближайшей
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станцией или постом, а на участках с диспетчерской централизацией — с поездным диспетчером. Вызов по телефонной связи дополняется наружным звонком (ревуном).

3.21. Все переезды с дежурным, расположенные на участке с автобло​кировкой, независимо от наличия заградительных светофоров должны быть оборудованы устройствами для выключения кодов автоматической локомотивной сигнализации и переключения ближайших перед переез​дом светофоров автоблокировки на запрещающее показание при возник​новении на переезде препятствий для движения поездов.
4.13. Порядок обеспечения безопасности движения при отправле​нии поездов по неправильному пути на перегонах, где переезды обо​рудованы автоматическими устройствами для движения поездов толь​ко по правильному пути, устанавливается начальником железной до​роги. При этом следует руководствоваться следующими положениями:
при производстве путевых и других работ, когда нарушается дейст​вие автоматической светофорной сигнализации на переездах, обслу​живаемых дежурными, управление автоматическими шлагбаумами должно выполняться вручную при помощи кнопок на щитке управле​ния. Шлагбаумы в это время должны быть закрыты. Их открывают для пропуска транспортных средств только при отсутствии поездов, о под​ходе которых дежурный по переезду должен получать уведомление от дежурного по станции.

На переездах, не обслуживаемых дежурными и оборудованных ав​томатической светофорной сигнализацией, не период движения поез​дов по одному пути должно быть установлено дежурство.
При отсутствии телефонной связи на переездах, обслуживаемых дежурными, а также необслуживаемых, но взятых временно на обслу​живание, должна быть установлена временная телефонная (радио) связь.

Дежурные по станции (поездные диспетчеры) должны заблаговре​менно извещать дежурных по переездам о каждом отправлении поезда.
Машинисты поездов, отправляемых в порядке регулировки по не​правильному пути, обязаны проследовать оборудованные односторон​ними устройствами переезды:

с дежурными — со скоростью не более 40 км/ч;
без дежурных — не более 25 км/ч.
С такими же скоростями должны проследовать переезды машини​сты локомотивов хозяйственных, восстановительных и других поездов при возвращении с перегона по неправильному пути.
Во всех случаях следования по неправильному пути (при производ​стве путевых и строительных работ или в порядке регулировки движе-
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ния и др.) машинисты поездов в соответствии с требованиями Инст​рукции по сигнализации на железных дорогах Российской Федерации должны несколько раз подать оповестительный сигнал одним длин​ным, коротким и длинным свистком локомотива.
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12. ОРГАНИЗАЦИЯ РАБОТЫ
МАШИНИСТОВ-ИНСТРУКТОРОВ
И ТЕХНИКОВ-РАСШИФРОВЩИКОВ
Из Положения о машинисте-инструкторе локомотивных бригад ОАО «РЖД»
(утверждено ОАО «РЖД» 12 февраля 2005 г. № ХЗ-1450)
1.4. Машинист-инструктор руководит прикрепленной к нему ко​лонной локомотивных бригад. Количество локомотивных бригад в ко​лонне каждого машиниста-инструктора устанавливается на основе нормативных документов ОАО «РЖД» с учетом специфики работы локомотивного депо, местных условий (протяженности участков об​служивания, вида движения, количества машинистов со стажем рабо​ты менее 1 года).

Количество локомотивных бригад, прикрепленных к машинистам-инструкторам, специализирующимися по подготовке и обучению ло​комотивных бригад, автотормозам, теплотехнике устанавливается в зависимости от местных условий, но не менее половины расчетной ве​личины.

Количество машинистов-инструкторов в каждом локомотивном де​по устанавливается начальником железной дороги.

2.4. При отсутствии машиниста-инструктора начальник локомо​тивного депо может возлагать его обязанности на наиболее опытного машиниста из числа кандидатов на замещение данной должности.
В каждом локомотивном депо должен быть список кандидатов на должность машиниста-инструктора.

3.4. Перед наступлением зимнего периода времени машинист-инструктор в плане работы на месяц должен предусматривать КИП с каждым машинистом, работающим самостоятельно менее одного года. При этом обращать особое внимание на особенности управления авто​тормозами и уход за ними при низкой температуре окружающего воз​духа, предупреждение случаев замораживания автотормозного обору​дования локомотивов (МВПС); знание работниками локомотивных бригад рекомендаций по предупреждению обрывов автосцепок в поез​дах, заклинивания колесных пар железнодорожного подвижного со​става, растяжек поезда и умение их применять в практической работе машиниста.

7.2. Перед проведением КИП машинист-инструктор должен прове​рить прохождение работниками локомотивной бригады всех видов ин​структажей, предрейсового медицинского осмотра, посещаемость тех-
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нических занятий и производственных совещаний, сдачу экзаменов и зачетов, результаты по расходу ТЭР.

7.4.
Устанавливается следующая периодичность проведения КИП с
машинистами, имеющими стаж самостоятельной работы менее одного
года или перерыв в работе машинистом локомотива (МВПС) более
трех лет:

две поездки (смены) в первый месяц самостоятельной работы ма​шиниста на разных участках обслуживания (станции) в соответствии с полученным заключением;

одна поездка (смена) в месяц со второго по четвертый месяцы ра​боты;

далее — одна поездка (смена) через два месяца до достижения ста​жа работы один год.

7.5. КИП с машинистами, имеющими стаж самостоятельной работы менее одного года, проводятся на всей протяженности участков рабо​ты локомотивных бригад (на полный участок обслуживания разреша​ется в одном направлении), при маневровой работе — в течение половины смены.
7.6. При переводе машиниста из грузового движения в пассажир​ское, из пассажирского или грузового движения в маневровое, из ма​неврового движения в грузовое, с экипировки в маневровое или грузо​вое движение в первые три месяца работы машиниста КИП проводятся с ним, как с машинистом, имеющим стаж работы менее одного года.
7.7. С машинистами, имеющими стаж работы более одного года, КИП проводятся:
при длине обслуживаемого участка до 150 км — на весь участок;
при длине обслуживаемого участка от 150 до 300 км — на расстоя​ние не менее половины участка;

при длине обслуживаемого участка более 300 км — на расстояние не менее 100 км;

в маневровом, передаточном, хозяйственном и других вспомога​тельных видах движения — в течение не менее 3 часов; при производ​стве технологических «окон» — в течение не менее 5 часов.
При протяженности участков обслуживания более 150 км маши​нист-инструктор должен предусматривать в планах работы на месяц не менее одной КИП на каждое полное плечо, обслуживаемое прикреп​ленными локомотивными бригадами.

В течение года машинист-инструктор должен провести КИП с каж​дым машинистом прикрепленной колонны локомотивных бригад на полные плечи обслуживания одного из направлений.
Машинист-инструктор проводит КИП:
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с машинистами, не имеющими класса квалификации и имеющи; 3 класс квалификации, — не реже одного раза в три месяца;
с машинистами, имеющими 1 и 2 класс квалификации, — не ре одного раза в четыре месяца.

7.8. Машинист-инструктор не должен допускать к работе машш ста, у которого превышен установленный настоящим Положени срок проведения КИП;
7.9. Машинист-инструктор проводит КИП с машинистом локомота (МВПС), имеющим перерыв в работе от трех до шести месяцев, на одн из участков работы машиниста в оба направления с проверкой знан ТРА станций других закрепленных участков обслуживания.
7.10. Машинист-инструктор оформляет повторное заключение и шинисту при перерыве его работы на обслуживаемом участке и станции более шести месяцев, а при произошедших изменениях на ( служиваемом участке или станциях (укладка новых путей, устано! светофоров, изменение порядка приема и отправления поездов) — i еле перерыва в работе на этом участке или станции более трех ме цев. В этом случае машинист-инструктор должен проверить ведег машинистом технического формуляра, наличие в нём изменений, ; полнений к ТРА станций, расположенных на участке обслуживай выписок об изменении скоростей движения, расположения сигнал сигнальных знаков, указателей, после чего провести КИП на весь у сток работы машиниста в оба направления (в течение смены) с офо{ лением нового заключения установленной формы и записью в служ ном формуляре машиниста. Указанное заключение передается в охг кадров локомотивного депо (специалисту по управлению персоналоа
7.11. КИП с оформлением заключения о возможности допуска ботника к самостоятельной работе машинистом локомотива (МВГ выполняется машинистом-инструктором в обоих направлениях на bi участках работы машиниста, а для машинистов маневровых локомо вов — в течение полной смены во всех маневровых районах, котор будут обслуживаться машинистом.
7.12. При переводе машиниста из грузового движения в пассаж ское машинист-инструктор осуществляет контроль за подготов! машиниста к вождению пассажирских поездов, в этом случае для д ного машиниста устанавливается не менее шести поездок с пассаж скими поездами на участке обслуживания в оба направления, после го машинистом-инструктором с этим машинистом проводится КИ1 оформлением заключения установленной формы.
7.13. В случае перевода машинистов на обслуживание незакр ленных участков их подготовка осуществляется опытными маши
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стами, работающими на этих участках. Закрепление машинистов оформляется приказом начальника локомотивного депо. КИП и оформление заключения о допуске машинистов к самостоятельной ра​боте на указанных участках производится прикрепленным машини​стом-инструктором в порядке, установленном настоящим Положени​ем. Заключения хранятся в отделе кадров локомотивного депо (у спе​циалиста по управлению персоналом).

7.15. С машинистами, допустившими брак в работе из-за непра​вильного управления локомотивом (МВПС), проводится целевая КИП на полное плечо обслуживания.
7.16. Машинисту-инструктору разрешается по согласованию с за​местителем начальника локомотивного депо по эксплуатации совме​щать КИП с проведением внезапной проверки, но не более одного раза в месяц.
7.17. Перед каждой КИП машинист-инструктор проводит анализ нарушений, допущенных машинистом и выявленных при расшифров​ке скоростемерных лент за период от предшествующей КИП, и должен проверить не менее пяти скоростемерных лент последних поездок данного машиниста с целью контроля соблюдения им правил по управлению автотормозами и ведению поезда. У машинистов со ста​жем самостоятельной работы менее одного года за первый месяц про​веряются все скоростемерные ленты, и не менее десяти лент ежеме​сячно в последующие три месяца с записью результатов в служебный формуляр машиниста.
При отсутствии скоростемерных лент машиниста в связи с его от​пуском, болезнью, командировкой скоростемерные ленты проверяют​ся за первые пять поездок (смен) после выхода на работу.
7.18.
Все замечания, выявленные по скоростемерным лентам при
КИП и внезапных проверках, записываются в служебные формуляры
машинистов.

8.5.
Машинисту-инструктору запрещается изъятие служебных
формуляров и предупредительных талонов у работников локомотив​
ной бригады до окончания поездки (смены) или возвращения в основ​
ное локомотивное депо (подменный пункт).

8.6.
При сопровождении локомотивной бригады в кабине локомо​
тива (МВПС) машинист-инструктор производит об этом запись в раз​
деле «Замечания» маршрута машиниста и во время движения он не
должен отвлекать локомотивную бригаду от управления локомотивом
и задавать вопросы, не связанные с конкретными условиями ведения
поезда, производства маневровой работы. О выявленных недостатках в
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техническом состоянии ТПС он должен сделать запись в журнале формы ТУ-152.

Вмешательство машиниста-инструктора в работу локомотивной бригады допускается только в случаях явной неспособности машини​ста, помощника машиниста обеспечивать безопасность движения.
13.1. Машинисты-инструкторы по результатам работы за месяц от​читываются у начальника локомотивного депо.

13.3. Ежеквартально проводится отчет машинистов-инструкторов у начальника отделения железной дороги, а при отсутствии в составе железной дороги отделений — в службе локомотивного хозяйства же​лезной дороги.

Ежеквартально в службе локомотивного хозяйства железной доро​ги проводится отчет машинистов-инструкторов, получивших в течение квартала две неудовлетворительные оценки работы.

13.13. При повторении в течение календарного года в прикреплен​ной колонне локомотивных бригад случая брака по вине локомотив​ной бригады из-за неудовлетворительных технических знаний у нее конструкции локомотива и нормативных и иных документов по кругу обязанностей локомотивной бригады машинист-инструктор должен быть направлен на внеочередную проверку знаний в комиссию отде​ления железной дороги, а при отсутствии в составе железной дороги отделений — службы локомотивного хозяйства железной дороги.
Машинист-инструктор, получивший две неудовлетворительные оценки по итогам работы за квартал, а также получивший три неудов​летворительные оценки по итогам работы за год из-за неудовлетвори​тельных технических знаний работников локомотивных бригад, про​ходит собеседование у начальника службы локомотивного хозяйства железной дороги.

Из Положения о технике по расшифровке лент скоростемеров локомотивов и моторвагонного подвижного состава
(утверждено распоряжением ОАО «РЖД» 25 мая 2005 г. № 773р)
3. Расшифровка скоростемерных лент и модулей памяти локомотива моторвагонного подвижного состава (далее — МВПС) должна произвс даться в течение одних суток после их поступления в отделение расши4 ровки, но не более чем через трое суток с момента изъятия из скоростем( ра или другой системы безопасности локомотива (МВПС).
4. Расшифровщик руководствуется в своей работе нормативным документами ОАО «РЖД» и настоящим Положением.
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5. Расшифровщик находится в непосредственном подчинении за​местителя начальника локомотивного депо по эксплуатации.
8. Порядок сдачи скоростемерных лент и модулей памяти в отделе​ние расшифровки локомотивного депо и их хранения устанавливается начальником отделения железной дороги.
9. Назначение (освобождение) на должность расшифровщика про​изводится начальником локомотивного депо по представлению замес​тителя начальника локомотивного депо по эксплуатации.
В каждом локомотивном депо должны быть подготовлены работ​ники из числа машинистов локомотивов (МВПС), способные замещать расшифровщика на время его отсутствия.

10.
На должность расшифровщика назначаются лица:
имеющие среднее Специальное (техническое) образование;
прошедшие медицинское освидетельствование;
прошедшие стажировку в отделении расшифровки скоростемерных лент локомотивного депо в течение не менее одного месяца;
имеющие письменную рекомендацию расшифровщика, подготовив​шего кандидата к самостоятельной работе в отделении расшифровки;
прошедшие обучение на специальных курсах повышения квалифи​кации.

11. Расшифровщик перед назначением на должность проходит про​верку знаний нормативных документов, относящихся к кругу его обя​занностей, в комиссии локомотивного депо.
12. При наличии в штате локомотивного депо четырех и более рас​шифровщиков один из расшифровщиков, имеющий более высокую квалификацию (стаж, разряд) и соответствующее образование, назна​чается старшим.
16. Расшифровщик не реже одного раза в три года направляется на курсы повышения квалификации в специальные средние или высшие учебные заведения и ежегодно проходит стажировку в одном из локо​мотивных депо железной дороги по программе, утвержденной начальником службы локомотивного хозяйства.
17. Расшифровщик один раз в три года проходит аттестацию на со​ответствие занимаемой должности, которую проводит аттестационная комиссия при начальнике локомотивного депо.
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Таблица для определения количества расшифровщиков в локомотивном (моторвагонном) депо
	Вид движения
	Продолжительность
рабочего дня расшифровщика (час)
	Суммарный пробег локомотивов
(МВПС) по скоростемерным лентам,
подлежащим расшифровке одним
расшифровщиком
за одну смену (км)

	Грузовое
	8 11
	4000 5500

	Пассажирское
	8 11
	6000 8250

	Пригородное
	8 11
	4000 5500

	Маневровое
	8
11
	3000 4125

	Вывозное и хозяйственное
	8 11
	4000 4125


Требования к оборудованию отделения по расшифровке лент скоростемеров локомотивного (моторвагонного) депо
(утверждены распоряжением ОАО «РЖД» 25 мая 2005 г. № 773р)
1.
Отделение по расшифровке скоростемерных лент локомотивного
депо должно состоять из отдельных помещений для:
расшифровки скоростемерных лент и модулей памяти (с ограниче​нием доступа в помещение посторонних лиц);

старшего расшифровщика;
машиниста-инструктора, специализирующегося по автотормозам, и машинистов-инструкторов для работы со скоростемерными лентами;
хранения скоростемерных лент и модулей памяти;
бытовых нужд.
2.
В отделении по расшифровке скоростемерных лент должны
быть:

специальные столы (по количеству рабочих мест расшифровщиков в смену) с номограммами для расшифровки скоростемерных лент;
столы для старшего расшифровщика и машиниста-инструктора;
столы (по количеству рабочих мест расшифровщиков) для автома​тизированной расшифровки скоростемерных лент и модулей памяти (АРМ расшифровщика);

шкафы с ячейками для хранения скоростемерных лент;
ПЭВМ, подключенные к сети передачи данных и имеющую элек​тронную почту;

шаблоны;
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увеличительное стекло; отсчетный микроскоп, линейки, кронциркуль, телефон.
3. В комнате расшифровщиков должны быть схемы железнодорож​ных путей обслуживаемых участков с продольным профилем пути, образцы записей на скоростемерной ленте с нарушениями по ведению поезда, управлению автотормозами, работе устройств безопасности и АЛСН, другая необходимая справочная информация.
4. Для расшифровки скоростемерных лент расшифровщики долж​ны обеспечиваться информацией об установленных скоростях движе​ния поездов на железной дороге и в маневровых районах, уточненны​ми номограммами всех обслуживаемых участков и ведомостями рас​положения сигналов. Указанная информация передается в локомотив​ное депо ежегодно в течение первого квартала текущего года (утвер​ждается начальником локомотивного депо).
5. Номограммы для расшифровки скоростемерных лент, изготов​ленные на основе компьютерных технологий, должны:
иметь четкое изображение;
содержать следующую информацию: профиль пути, обрывные мес​та, ординаты расположения светофоров, приборов по обнаружению нагрева аварийных букс, дистанционных систем контроля, устройств контроля схода подвижного состава, комплексных технических средств, обслуживаемых и необслуживаемых переездов;
обеспечивать возможность оперативного внесения на них дополне​ний или изготовления их с учетом произошедших изменений.
6. Контроль за организацией рабочих мест расшифровщиков и обеспечением их необходимым оборудованием возлагается на главно​го инженера локомотивного депо.
7. Своевременное обновление справочной информации для рас​шифровщиков возлагается на машиниста-инструктора локомотивных бригад, специализирующегося по автотормозам.
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локомотивов и моторвагонного подвижного состава в запасе МПС
России и резерве железной дороги (утверждена
МПС России 26 августа 2000 г. №ЦТ-775)
147—152
Из Инструкции по эксплуатации электрического
и комбинированного отопления вагонов пассажирских
и почтово-багажных поездов (утверждена ЦЛ и ЦТ
МПС России 1 августа 1996 г. № ЦЛ/64-ЦТ/14)
152—156
Из указания МПС России от 20 июня 1994 г. №495у
(выдача электросекций с непланового ремонта)
156
Из указания ЦТ МПС России от 31 июля 1986 г. №ЦТ-теп-48
(прослушивание буксовых и якорных подшипников)
157
Из указания МПС России от 22 сентября 1986 г. № Н-3818у (замена
вкладышей моторно-осевых подшипников локомотивов)
157
3. АВТОТОРМОЗА
Из Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава
железных дорог (утверждена МПС России 16 мая 1994 г.
№ ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ-277)
158—169
Из Инструкции по техническому обслуживанию, ремонту
и испытанию тормозного оборудования локомотивов и МВПС
(утверждена МПС России 27 января 1998 г. №ЦТ-533)
169—171
Из Инструкции по ремонту тормозного оборудования
вагонов (утверждена МПС России 27 июня 2003 г.
№ЦВ-ЦЛ-945)
171—177
Примеры тормозных расчетов при расшифровке скоростемерных

лент (из учебного пособия «Локомотивные скоростемеры»
автор преподаватель Московской ДТШ
Венцевич Л.Е., 2002 г.)
177—189
320
Из указания МПС России от 29 марта 1995 г. № Н-4083
(заявка на проведение контрольной проверки тормозов)
190
Из указания МПС России от 3 декабря 1994 г. № Г-971у
(использование тормозоиспытательного вагона)
190
4.
РЕГЛАМЕНТ ПЕРЕГОВОРОВ
Регламент переговоров при поездной и маневровой работе
на железнодорожном транспорте общего пользования
(утвержден распоряжением МПС России
26 сентября 2003 г. №876р)
191—216
5.
ДЕЙСТВИЯ В НЕСТАНДАРТНЫХ
И АВАРИЙНЫХ СИТУАЦИЯХ
Из Регламента действия работников, связанных с движением поездов
в аварийных и нестандартных ситуациях (утвержден
МПС России 22 декабря 1987 г. № Г-6435)
217—22!
Из Инструкции по размещению, установке и эксплуатации средств
автоматического контроля технического состояния подвижного
состава на ходу поезда (утверждена МПС России 30 декабря 1996 г.
№ЦВ-ЦШ-453)
225—22
6.
ОРГАНИЗАЦИЯ ТРУДА И ОТДЫХА
ЛОКОМОТИВНЫХ БРИГАД
Из указания МПС России от 21 ноября 1995 г. № Г-918у
(о формировании локомотивных бригад)
22
Из Положения об особенностях режима рабочего времени

и времени отдыха, условий труда отдельных категорий работников
железнодорожного транспорта, непосредственно связанных
с движением поездов (утверждено приказом МПС России
5 марта 2004 г. № 7)
229—22
Из Инструкции по составлению отчетности о выполнении
установленной продолжительности непрерывной работы
локомотивных бригад грузового движения (утверждена
МПС России 9 сентября 1997 г. № ЦЧУ-493)
233—2:
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7.
МЕДИЦИНСКОЕ И ПСИХОФИЗИОЛОГИЧЕСКОЕ
СОПРОВОЖДЕНИЕ
Из Положения о порядке проведения обязательных предварительных,
при поступлении на работу и периодических медицинских осмотров
на федеральном железнодорожном транспорте (утверждено
приказом МПС России 29 марта 1999 г. № 6Ц)
235—236
Из Инструкции о порядке организации и проведения предрейсовых
медицинских осмотров работников локомотивных бригад
(утверждена МПС России 1 мая 1998 г. № ЦУВС-552)
236—246
Из Положения о психофизиологической службе и системе
реабилитации работников локомотивного хозяйства железных дорог
МПС РФ (утверждено МПС России
4 декабря 2002 г. №759)
246—247
8.
ПРОВЕДЕНИЕ ИСПЫТАНИЙ РАБОТНИКОВ
Из приказа «О порядке проверки знаний ПТЭ, других нормативных
актов МПС России» (утвержден МПС России
17 ноября 2000 г. № 28Ц)
248—250
Из Положения о порядке проведения испытаний, выдачи свидетельств
на право управления локомотивом, моторвагонным подвижным
составом на российских железных дорогах (утверждено
МПС России 11 ноября 1997 г. № 23Ц)
250—259
Из Положения о порядке присвоения класса квалификации
машинистам локомотивов и моторвагонного подвижного состава
на российских железных дорогах (утверждено
приказом МПС России 11 ноября 1997 г. № 23Ц)
259—263
Из Положения о порядке проведения испытаний, выдачи свидетельств
помощника машиниста локомотива, моторвагонного и специального
самоходного подвижного состава на железных дорогах Российской
Федерации (утверждено приказом МПС России
28 октября 1999 г. № 39Ц)
263—265
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9. ПРИБОРЫ БЕЗОПАСНОСТИ
Из Инструкции о порядке пользования автоматической локомотивной
сигнализацией непрерывного типа (АЛСН) и устройствами контроля
бдительности машиниста (утверждена МПС России
25 октября 2001 г. № ЦТ-ЦШ-889)
266—269
Из Инструкции по техническому обслуживанию автоматической
локомотивной сигнализации непрерывного типа (АЛСН) и устройств
контроля бдительности машиниста (утверждена МПС России
24 сентября 2001 г. № ЦТ-ЦШ-857)
269—270
Из Инструкции по эксплуатации комплексов средств сбора
и регистрации данных КПД-3 и расшифровке диаграммных лент
(утверждена МПС России 15 июня 1996 г. № ЦТ-397)
270—272
Из временной Инструкции по эксплуатации телемеханической
системы контроля бодрствования машиниста ТСКБМ
(утверждена ЦТ МПС России
15 декабря 1996 г. № ЦТТ-18/12)
272—273
Из Инструкции по монтажу, вводу в эксплуатацию, техническому
обслуживанию и ремонту устройств контроля схода
железнодорожного подвижного состава (УКСПС)
(утверждена МПС России
31 декабря 2002 г. №ЦВ-ЦШ-929)
273—276
Из Инструкции по эксплуатации локомотивных скоростемеров
ЗСЛ-2М, приводов к ним и по расшифровке скоростемерных лент
(утверждена МПС России 17 ноября 1998 г. № ЦТ-613)
277—280

Из Инструкции о порядке пользования локомотивной аппаратурой
системы автоматического управления поездов САУТ-Ц
(утверждена МПС России 17 мая 2002 г. № ЦТ-901)
281—286
Из Инструкции по техническому обслуживанию комплексного
локомотивного устройства безопасности
(утверждена МПС России 26 апреля 1999 г. № ЦШ-ЦТ-659).. 286—287
323
10. КОНТАКТНАЯ СЕТЬ
Из Инструкции о порядке использования токоприемников
электроподвижного состава при различных условиях эксплуатации
(утверждена МПС России 3 августа 2001 г. № ЦТ-ЦЭ-844)
288—293
Из Инструкции о порядке действия локомотивных бригад и работников дистанций электроснабжения при повреждениях токоприемников, контактной сети и комиссионном их рассмотрении (утверждена МПС России 9 октября 2001 г. № ЦТ-ЦЭ-860).... 293—295
Из пособия по устройству и эксплуатации контактной
сети (2004 г.)
295—296

Из Правил устройства и технической эксплуатации контактной сети
электрифицированных железных дорог (утверждены МПС России
11 декабря 2001 г. №ЦЭ-868)
297—300
11.
ПУТЕВОЕ ХОЗЯЙСТВО
Из Инструкции по обеспечению безопасности движения поездов
при производстве путевых работ (утверждена
МПС России 28 июля 1997 г. № ЦП-485)
301—305
Из Инструкции по эксплуатации железнодорожных переездов МПС
России (утверждена МПС России
14 июня 1997 г. № ЦП-566)
305—308
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МАШИНИСТОВ-ИНСТРУКТОРОВ
И ТЕХНИКОВ-РАСШИФРОВЩИКОВ
Из Положения о машинисте-инструкторе локомотивных бригад
ОАО «РЖД» (утверждено ОАО «РЖД» 12 февраля 2005 г.
№ХЗ-1450)
309—313
Из Положения о технике по расшифровке лент скоростемеров
локомотивов и МВПС (утверждено распоряжением
ОАО «РЖД» 25 мая 2005 г. № 773р)
313—315
Требования к оборудованию отделения по расшифровке лент
скоростемеров локомотивного (моторвагонного депо) (утверждены
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