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I. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. Настоящий регламент предусматривает дополнительные к ПТЭ, ИСИ, ИДП и отраслевым Инструкциям, требования по обеспечению четкого взаимодействия работников смежных служб при возникновении аварийной или нестандартной ситуации и осложнений в эксплуатационной работе.
Работники, связанные с движением поездов, должны быть обу​чены и проверены в знании требований Инструкции.
1.2. Порядок взаимодействия работников смежных служб, приведенный в Инструкции, необходимо использовать и при других подобных ситуациях.
В то же время, в зависимости от сложившейся ситуации и поездной обстановки работники, связанные с движением поездов, должны принимать и другие меры, направленные на обеспечение безопасности движения поездов и безопасности пассажиров.

1.3. Для ускорения передачи информации при возникновении аварийной или нестандартной ситуации вводится единый сигнал: «Внимание, внимание! Слушайте все!», который передается по всем видам связи - радиосвязи, селектору или телефону.
С получением такого сигнала немедленно прекращаются дру​гие переговоры по указанным видам связи.

Во всех случаях остановок по неисправности в составе поезда, когда неизвестно о наличии габарита по соседнему пути, локомотивная бригада обязана включить красные буферные фонари.

1.4. При допущенных случаях: брака в поездной и маневровой работе; отказа узлов и агрегатов локомотива, МВПС, ССПС (далее локомотив или поезд); нарушения графика движения - представить начальнику депо письменный рапорт с отражением обстоятельств и причин происшедшего.

 По окончании работы  машинист локомотива обязан:

1.5. При выявлении нарушений, угрожающих безопасности движения поездов, произвести запись в «Книгу замечаний машиниста».

1.6. Обо всех отклонениях от нормальной работы приборов безопасности и автотормозного оборудования, возникших в пути следования, сделать запись на обратной стороне бланка предупреждений и предоставить письменное объяснение на имя начальника депо (руководителя предприятия). 

1.7. Обо всех случаях выявления нарушений в работе приборов безопасности, узлов и агрегатов локомотива произвести запись в журнал ф.ТУ-152.

1.8. При допущенных случаях брака в поездной и маневровой работе из-за отказов узлов и агрегатов локомотива (ССПС) машинисту и помощнику машиниста представить письменное объяснение на имя начальника депо (руководителя предприятия) о случившемся и сдать дежурному по депо (ответственному за выдачу ССПС). 

II. МАНЕВРОВАЯ РАБОТА

2.1. При выходе из строя радиосвязи, основного средства передачи указаний при маневровой работе, необходимо перейти на подачу сигналов ручными сигнальными средствами (сделать проход). Дальнейшая маневровая работа с неисправной радиосвязью запрещена.

2.2. Манёвры на станционных путях, расположенных на уклонах, где создаётся опасность ухода подвижного состава на перегон и маршруты следования поездов, производятся с постановкой локомотива со стороны спуска с включением и опробованием автотормозов вагонов.

2.3. При производстве манёвров на путях, расположенных на уклонах, во всех случаях должны соблюдаться меры предосторожности (постановка стрелок в изолирующее положение, укладка тормозных башмаков), исключающие возможность столкновений отцепленных вагонов с маневровым составом, а также ухода вагонов на маршруты следования поездов или в другие маневровые районы.

2.4. Запрещается производство маневровой работы при неисправности указателя местонахождения машиниста («маячка»).

2.5. Проезд маневрового светофора с запрещающим показанием или погасшим огнём при готовом маршруте разрешается по указанию ДСП, передаваемому по радиосвязи или через руководителя маневров.

2.6. При неблагоприятных погодных условиях (сильный ветер, туман, метель), а также на неосвещаемых путях маневровая работа должна производиться с особой бдительностью, а при необходимости – с пониженной скоростью при безусловном обеспечении безопасности движения.

2.7. Запрещается машинисту локомотива, производящего манёвры, приводить в движение локомотив для выезда с пути, на котором остаются вагоны, без получения информации от руководителя маневров об их закреплении.

2.8. В целях предотвращения случаев столкновений при осаживании маневровых составов вперед вагонами на занятые железнодорожные пути руководитель маневров обязан:

2.8.1. При вступлении на путь первого вагона немедленно  сообщить по радиосвязи машинисту маневрового локомотива оставшееся расстояние до стоящих на пути вагонов;

2.8.2. При сближении маневрового состава со стоящими вагонами в зависимости от скорости и остающегося расстояния периодически информировать машиниста, указывая расстояние в вагонах;

2.8.3. За 50 метров до пассажирских вагонов остановить состав, передав машинисту команду «Остановка»!

Перед прицепкой за 50 метров к грузовым вагонам подать команду «Тише».

В случае отсутствия информации по вышеперечисленным пунктам машинист обязан  немедленно остановить состав, а при получении информации по п.2.8.3. выполнить команду с применением автотормозов.

При получении команды «Тише» и при прицепке к составу машинист обязан выдержать скоростной режим не более 3 км/ч.

2.9. 
Руководитель манёвров в случае не подтверждения машинистом восприятия команды на любом этапе движения обязан принять все меры к немедленной остановке состава.
2.10.  При следовании вагонами вперёд и отсутствии информации от составителя более 20 сек. машинист обязан  остановить состав, а при отсутствии ответа со стороны машиниста – руководитель маневров обязан немедленно принять меры к остановке маневрового состава.

2.11. При производстве маневровой работы машинист не вправе приводить локомотив в движение не зная плана работы и без подтверждения ДСП об открытии сигнала.

2.12. При движении вперёд вагонами останавливаться в пределах видимости сигнала светофора, начинать движение после подтверждения руководителем манёвров информации о появлении разрешающего показания на светофоре. 

2.13. При изменении направления движения руководствоваться распоряжениями ДСП, руководителя маневров и показаниями сигналов.

2.14. Руководителю маневров, ДСП запрещается давать сигналы и указания о следовании локомотивов и маневровых составов по пути, с которого отправляется пассажирский поезд (вслед за поездом), впредь до полного освобождения им этого пути, а машинисту локомотива приводить в движение локомотив.

2.15. Маневровую работу с пассажирскими вагонами производить со скоростью не более 15 км/ч, а при следовании вагонами вперёд – со скоростью не более 10 км/ч.

2.16.  При невозможности приготовления маршрута на весь путь следования маневрового состава ДСП обязан до открытия сигнала предупредить   машиниста (руководителя манёвров) о том, на какой путь или до какого светофора приготовлена часть маршрута.

2.17. Запрещается занимать улавливающие тупики любым подвижным составом, а предохранительные тупики – пассажирскими и грузовыми вагонами, занятыми людьми, грузовыми вагонами с опасными грузами.        
2.18.  Запрещается передача плана маневровой работы машинисту от ДСП без привлечения руководителя манёвров.

2.19. Запрещается нахождение составителя поездов в кабине локомотива при маневровых передвижениях с вагонами в пределах маневрового района станции.

2.20.
Запрещается машинисту после прицепки локомотива к вагонам производить маневровые передвижения без опробования автотормозов (конкретный порядок устанавливается в ТРА станции).

2.21. Запрещается машинисту выполнять команды руководителя маневров, передаваемые с нарушением действующего регламента переговоров.

2.22. Запрещается машинисту при маневровой работе приводить локомотив в движение без подтверждения ДСП об открытии сигнала и подтверждения правильного восприятия команды, словами «Верно, выполняйте». 
2.23. Запрещается ДСП передавать указания на следование маневрового состава в другой маневровый район без согласования с ДСП данного района.  

2.24. Запрещается оставление вагонов без закрепления или с закреплением менее установленной в ТРА станции нормы, вне зависимости от предполагаемого времени стоянки этих вагонов.

2.25. ДСП не вправе давать указание об изъятии тормозных башмаков без предварительного убеждения в фактической прицепке локомотива к составу, по докладу машиниста или составителя.


2.26. Вагоны с взрывчатыми материалами, груженые цистерны со сжиженным газом и порожние цистерны из-под сжиженных газов после постановки на сортировочные пути должны немедленно ограждаться со стороны горки, полугорки или вытяжного пути двумя тормозными башмаками, укладываемыми на оба рельса через 25 метров друг от друга таким образом, чтобы общее расстояние от ограждаемых вагонов до первого тормозного башмака было не менее 50 метров.

Последующие отцепы, направляемые на эти пути, должны быть остановлены перед местом расположения охранных тормозных башмаков, до накопления группы не менее 10 вагонов.

2.27. При нарушении нормального производства манёвров (нагон сзади идущим отцепом впереди идущего, остановка отцепа на стрелочной горловине и т.д.) работники ж.д. транспорта должны немедленно сообщить об этом дежурному по сортировочной горке и принять меры к задержанию очередного движущегося отцепа.

2.28. При необходимости заезда маневрового локомотива на пути грузовых районов, угольных складов, вагонных или локомотивных депо и т.д., ДСП или составитель поездов должны предварительно согласовать возможность подачи или вывода вагонов с руководителем в данном районе.     

2.29. При производстве маневровой работы, осаживании составов ТЧМ обязан произвести остановку перед нецентрализованными стрелками и через руководителя манёвров (составителя поездов) убедиться в правильности приготовленного маршрута и закреплении остряков закладками. Приводить локомотив в движение только после согласования действий с ДСП и руководителем манёвров.

III. Нарушение нормальной работы устройств СЦБ.
3.1. Сбои кодов.
Передать ДНЦ,  ДСП  номер поезда, локомотива, участок (километр, пикет), время, сбои кодов. 

3.2. Порядок проследования проходного светофора с  запрещающим, непонятным показанием или погасшим огнём (на локомотивном светофоре красно-жёлтый огонь).
3.2.1. Произвести остановку поезда служебным торможением за 100-150м до светофора.

3.2.2. Доложить ДНЦ (ДСП) и машинистам вслед идущих поездов о причине и месте остановки.

3.2.3. Выяснить возможность дальнейшего следования через ДНЦ (ДСП) или машинистов.

3.2.4. При занятости впередилежащего блок-участка запрещается продолжать движение до его освобождения.

3.2.5. При свободности или отсутствии сведений о занятости впередилежащего блок-участка, после отпуска тормозов:

3.2.5.1. Подать сигнал бдительности (один короткий и один длинный) и привести поезд в движение;
3.2.5.2. Вести поезд до следующего светофора со скоростью не более 20 км/час с особой бдительностью и готовностью немедленно остановиться, если встретится препятствие для дальнейшего движения;

3.2.5.3. В случае появления на локомотивном светофоре разрешающего показания, машинист далее следует установленным порядком.

3.3. Загорание белого огня на светофоре АЛСН, путевой светофор погашен.
3.3.1. Следовать с особой бдительностью и со скоростью не более 40 км/ч, за 400 - 500 метров до погасшего светофора снизить скорость до 20 км/час и остановиться за 100-150 метров до светофора.

3.3.2. Доложить ДНЦ (ДСП) и машинистам вслед идущих поездов о причине и месте остановки.

3.3.3. Выяснить возможность дальнейшего следования через ДНЦ (ДСП) или машинистов.

3.3.4. При занятости впередилежащего блок-участка запрещается продолжать движение до его освобождения.

3.3.5. При свободности или отсутствии сведений о занятости впередилежащего блок-участка, после отпуска тормозов:

3.3.5.1. Подать сигнал бдительности (один короткий и один длинный) и привести поезд в движение. 

3.3.5.2. Вести поезд до следующего светофора со скоростью не более 20 км/час с особой бдительностью и готовностью немедленно остановиться, если встретится препятствие для дальнейшего движения;

3.3.5.3. В случае появления на локомотивном светофоре разрешающего показания, машинист далее следует установленным порядком.

3.4. Чередование показаний светофора, мигание огня.
В случае обнаружения при следовании по перегону непонятного показания проходного светофора (чередование показаний светофора, мигание огня) машинист локомотива обязан:

3.4.1. Применить тормоза, вплоть до экстренного торможения, не допуская проезда светофора с непонятным показанием.

3.4.2. Доложить машинистам вслед идущих поездов о причине и месте остановки.

3.4.3. Сообщить  ДНЦ, ДСП о выявленной неисправности и выяснить причину изменения показания путевого светофора.

3.4.4. При свободности или отсутствии сведений о занятости впередилежащего блок-участка после отпуска тормозов:

3.4.4.1. Подать сигнал бдительности (один короткий и один длинный) и привести поезд в движение;

3.4.4.2. Вести поезд до следующего светофора со скоростью не более 20 км/час с особой бдительностью и готовностью немедленно остановиться, если встретится препятствие для дальнейшего движения, наблюдая за отклонениями в состоянии пути (излом рельса, разболченные стыки и т.д.).
3.4.5. Машинист, следующий по данному перегону, получив сообщение от ДСП о неисправности рельсовой цепи, независимо от показания проходного светофора действует согласно п.3.4.1., 3.4.4.

3.4.6. ДНЦ, получив сообщение от машиниста о нарушении показания проходного светофора обязан:

· Предупредить машинистов следующих попутных поездов, находящихся на данном перегоне;

· Предупредить машинистов поездов, следующих по соседнему пути, о соблюдении бдительности при следовании в районе неисправного блок-участка.

3.4.7. ДСП, обнаружив по приборам  нарушение нормального состояния устройств автоблокировки на данном перегоне, обязан:

· При наличии на перегоне поезда, следующего к данному блок-участку, сообщить машинисту поездного локомотива о возникшем нарушении;

· При отсутствии поездов на данном перегоне сообщить ДНЦ и электромеханику СЦБ и при необходимости (по согласованию с ДНЦ) обеспечить доставку работников причастных служб на перегон для устранения неисправности. 

3.5. Смена показания проходного светофора на менее разрешающее.
При внезапной смене показания путевого светофора на менее разрешающее:
3.5.1. Применить тормоза, вплоть до экстренного торможения, не допуская проезда светофора с запрещающим показанием.

3.5.2. Доложить машинистам вслед идущих поездов о причине и месте остановки.

3.5.3. Через ДНЦ, ДСП выяснить причину изменения показания путевого светофора.

3.5.4. Если смена показания светофора не связана с уходом состава на перегон, то выполнить требования п. 3.2.5. 

3.5.5. Если смена показания светофора связана с уходом  подвижного состава на перегон, а также при отсутствии связи с ДСП (ДНЦ), выполнить требования раздела 24 настоящей инструкции.

3.6. Перекрытие сигнала входного (маршрутного) светофора на запрещающее показание.
3.6.1. Применить тормоза не проезжая светофора (вплоть до экстренного).

3.6.2. Сообщить о месте и причинах остановки машинистам вслед идущих поездов и ДНЦ (ДСП).

3.6.3. Получить регистрируемый приказ на дальнейшее следование.

3.6.4. Убедиться в отсутствии препятствия для дальнейшего следования.

3.6.5. Следовать со скоростью не более 20 км/час с особой бдительностью и готовностью немедленно остановиться,  независимо от пока​заний АЛСН, на путь приёма до выходного (маршрутного) светофора или предельного столбика.

3.7. Перекрытие выходного светофора с его последующим проездом.
3.7.1. Применить экстренное торможение.

3.7.2. Сообщить о месте и причинах остановки дежурному по станции.

3.7.3. Получить регистрируемый приказ на дальнейшее следование.

3.7.4. Убедиться в отсутствии препятствия для дальнейшего следования.

3.7.5. При белом огне локомотивного светофора или отсутствии сведений о свободности блок - участка, следовать со скоростью не более 20 км/час до первого проходного светофора с особой бдительностью и готовностью немедленно остановиться, если встретится препятствие для дальнейшего движения, а далее по сигналам автоблокировки.

3.7.6. Если есть сведения о свободности первого блок-участка, после вступления поезда на перегон и появления на локомотивном светофоре зеленого, желтого или желто - красного огней, следовать до первого проходного светофора, руководствуясь показаниями локомотивного светофора. При наличии переезда на 1ом блок участке разрешается увеличивать скорость только после убеждения в его свободности.
    3.8. Действия при потере контроля стрелки под поездом.
3.8.1. При потере контроля стрелки под поездом ДСП (на участках, оборудованных диспетчерской централизацией – ДНЦ) немедленно по радиосвязи вызывает машиниста поезда (маневрового состава) и оповещает его по форме:

«Машинист поезда №….., остановка, стрелка №… потеряла контроль».

3.8.2.Машинист обязан остановить поезд (маневровый состав) экстренным торможением.

3.8.3.ДСП (при диспетчерской централизации – ДНЦ) организует осмотр стрелки на месте порядком, установленным ТРА станции (Инструкции о порядке пользования устройствами диспетчерской централизации).

3.8.4.Если колёсная пара вагона находится между остряком и рамным рельсом стрелочного перевода, поезд осаживается (протягивается) в пошёрстном направлении по команде ДСП с выполнением мер безопасности, согласно ТРА.   На станциях, где отсутствуют работники хозяйства перевозок, при необходимости протягивание состава выполняет локомотивная бригада по команде ДНЦ. Запрещается осаживание по взрезанной стрелке в противошёрстном направлении.

3.8.5. Закрепление остряков стрелки, не имеющей контроля положения, выполняется порядком, установленным ТРА станции.

IV. НАРУШЕНИЕ НОРМАЛЬНОЙ РАБОТЫ АЛСН, УКБМ, САУТ, ТСКБМ

4.1. Внезапное появление на локомотивном светофоре жёлто-красного или красного огня, не соответствующего показанию напольного светофора.
4.1.1. При следовании поезда со скоростью выше контролируемой при данном огне локомотивного светофора машинисту произвести кратковременное отключение ЭПК и устройств САУТ, принять меры к снижению скорости до контролируемой. 

На локомотивах, оборудованных блоком КОН, при снижении скорости до контролируемой и кратковременном отключении ЭПК, создать давление в тормозных цилиндрах не менее 1,2-1,5 кгс/см. В противном случае блок КОН включает экстренное торможение без выдержки времени.

4.1.2. Через 5-7 секунд включить ЭПК и, если на локомотивном светофоре появится более разрешающий сигнал, то ЭПК оставить во включенном положении, после чего произвести включение САУТ согласно п. 4.11.1.8.

4.1.3. Если же после повторного включения через 5-7 секунд ЭПК на локомотивном светофоре не появится более разрешающий сигнал, то:

4.1.3.1. Если путевой светофор будет иметь показание, соответствующее изменению показания локомотивного светофора, выполнить требования п.4.3.

4.1.3.2. Если показание первого путевого светофора будет разрешающим и при проследовании его и включенном ЭПК на локомотивном светофоре не появится показание, соответствующее показанию следующего путевого светофора,  произвести выключение ЭПК и действовать согласно п. 4.10.
4.2. Внезапное появление на локомотивном светофоре  белого огня при движении по перегону или станционным путям, оборудованным устройствами АЛСН.
4.2.1. Машинисту следовать с поездом до первого путевого светофора (или до появления разрешающего 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/ч. Переезды, не обслуживаемые дежурным работником, проследовать со скоростью не более 25 км/ч головой поезда.

4.2.2. Если показание первого путевого светофора будет разрешающим и после проследования его на локомотивном светофоре не появится показание, соответствующее путевому, машинист, не выключая устройств АЛСН действует по п. 4.10.

4.3. Смена показаний на локомотивном светофоре с «З», «Ж» на  белый огонь при следовании к ж.д. переездам.
4.3.1. При смене показаний на локомотивном светофоре с «з», «ж» на белый огонь при следовании к железнодорожным переездам, обслуживаемым дежурным работником, машинист обязан следовать с особой бдительностью и скоростью, обеспечивающей возможность своевременной остановки, если на пути окажется препятствие для дальнейшего движения, но не более 40 км/ч. Переезды, не обслуживаемые дежурным работником проследовать со скоростью не более 25 км/ч головой поезда.

4.4. Смена показаний на локомотивном светофоре с «КЖ» на  красный огонь при следовании к ж.д. переездам.
4.4.1. При смене показаний на локомотивном светофоре с «КЖ» на красный огонь при следовании к железнодорожным переездам машинист обязан следовать с особой бдительностью и скоростью, обеспечивающей возможность своевременной остановки, если на пути окажется препятствие для дальнейшего движения, но не более 20 км/ч головой поезда. 

4.5. Свисток ЭПК не прекращается при нажатии на рукоятку бдительности.
4.5.1. Произвести кратковременное выключение ЭПК на 5-6сек. и устройств САУТ, ТСКБМ. 

На локомотивах, оборудованных блоком КОН, при кратковременном отключении ЭПК, создать давление в тормозных цилиндрах не менее 1,2-1,5 кгс/см. В противном случае блок КОН включает экстренное торможение без выдержки времени.

4.5.2. Если свисток ЭПК прекратился, то включить сначала ЭПК, потом ТСКБМ.

4.5.3. В случае восстановления нормальной работы АЛСН включить САУТ при скоростях соответственно: «З»- не более 80 км/ч, «Ж», «Б»- не более 50 км/ч, «КЖ" - после остановки поезда.

4.5.4. В противном случае:

4.5.4.1. На локомотивах с устройствами УКБМ произвести действия согласно п. 4.7.

4.5.4.2. На локомотивах, оборудованных двумя рабочими скоростемерами,  проверить показание скорости скоростемера задней по ходу кабины, на возможный заброс стрелки.

4.5.5. Если при выключении ТСКБМ и ЭПК, свисток ЭПК не прекращается, то, не прерывая автостопного торможения, после остановки перекрыть разобщительные краны тормозной и напорной магистрали к ЭПК и действовать согласно п. 4.10.

4.6. Погасли огни локомотивного светофора, свисток ЭПК не прекращается при нажатии на рукоятку бдительности.
4.6.1. Выключить ЭПК и устройства САУТ.

4.6.2. Проверить автоматические выключатели или плавкие вставки предохранителей цепей питания АЛСН в переключателе направлений, при необходимости включить их или заменить плавкие вставки.

4.6.3. Если после включения ЭПК на локомотивном светофоре установится показание, соответствующее показанию путевого светофора, то включить САУТ при скоростях не свыше указанных в п. 4.11.2. и продолжить движение.

4.6.4. Если нормальная работа АЛСН не восстановилась, то действовать согласно п. 4.10.

4.7. Нарушение нормальной работы УКБМ (непрекращающийся свисток ЭПК), прекращение периодической проверки бдительности.
4.7.1. Выключить АЛСН ключом ЭПК.

4.7.2. Установить реверсивную рукоятку контроллера машиниста в нейтральное положение.

4.7.3. Вновь включить АЛСН ключом ЭПК.

4.7.4. Установить реверсивную рукоятку контроллера машиниста в рабочее  положение.

4.7.5. Нажать на РБ (ПБ), КБ (РБ верхнюю), S кж, S 168 (блок Л168).

4.7.6. Если свисток ЭПК прекратился, то продолжить движение.

4.7.7. Если свисток ЭПК не прекратился или проверка бдительности не восстановилась, выключить УКБМ переводом тумблеров: 

А1- в положение «Выкл», А2 – в положение «Тест».

4.8. Неисправности, при которых выключаются устройства АЛСН.
4.8.1. Непрекращающийся, при нажатии рукоятки (кнопки Sкж, S168) бдительности свисток ЭПК.

4.8.2. Появление на локомотивном светофоре устойчивого показания, не соответствующего показанию путевого светофора и невозможность восстановления его соответствия и после проследования следующего попутного свето​фора.

4.8.3. Многократные (три и более на блок-участке) сбои на красно-жёл​тый или красный огонь АЛСН, при зелёном или жёлтом огне проходного све​тофора.

4.8.4. Неисправность локомотивного скоростемера или его привода ("заброс" стрелки скорости).

4.8.5. Отсутствие огней на локомотивном светофоре и непрекращающийся при этом свисток ЭПК.

4.9. Неисправность скоростемера, комплексов КПД-3.
4.9.1. В случае неисправности скоростемера в рабочей кабине локомотива, оборудованного САУТ:

4.9.1.1. Произвести сравнение показаний скорости скоростемера в задней кабине и запаса скорости на пульте ПМ САУТ с учётом максимальной скорости, разрешённой САУТ при данном огне локомотивного светофора.

4.9.1.2. Заправить контрольную скоростемерную ленту в задней кабине для регистрации скорости движения.

4.9.1.3. Продолжить движение, при этом скорость определять по запасу скорости на пульте ПМ САУТ.

4.9.2. В случае неисправности скоростемера на локомотиве, не оборудованном САУТ, и ССПС, у которых в схему АЛСН подключен только один скоростемер:

4.9.2.1. При следовании 2-ой кабиной действовать согласно п. 4.10.

4.9.2.2. При следовании 1-ой кабиной:

4.9.2.2.1. Довести поезд до ближайшей станции и сообщить ДНЦ (ДСП) о неисправности скоростемера. 

4.9.2.2.2. На станции произвести смену неисправного скоростемера на исправный из нерабочей кабины.

4.9.2.2.3. Проверить соответствие показаний путевого светофора и локомотивного светофора, и включение электромагнитов соответствующих огней:

· при красно-жёлтом огне локомотивного светофора проверить действие контроля скорости проследования жёлтого огня, для чего поднять писец скорости выше 60 км/ч. Должен раздаться свисток ЭПК и не прекращаться при нажатии РБ, КБ, ПБ.

4.9.2.2.4. Продолжить движение.

4.9.2.3. В случае неисправности скоростемера, когда стрелка находится на «0», АЛСН при дальнейшем движении не выключать.

4.9.3. В случае неисправности скоростемера на локомотиве, не оборудованном САУТ, у которого в схему АЛСН подключены оба скоростемера:

4.9.3.1. При неисправности скоростемера в рабочей кабине произвести действия согласно п. 4.9.2.2.

4.9.3.2. При неисправности скоростемера в кабине №1 и следовании кабиной №2 произвести заправку скоростемерной ленты в кабину №2.

4.9.4.  При неисправности комплексов КПД-3, приводящей к прекращению или неправильному показанию скорости машинист обязан:

4.9.4.1. Взять приказ ДНЦ для дальнейшего следования. 

4.9.5. После получения от поездного диспетчера приказа на следование без АЛСН или КЛУБ, довести пассажирский или грузовой поезд до пункта смены локомотивных бригад, а МВПС до основного или оборотного депо, имеющего пункт технического обслуживания.

4.10. Действия машиниста при выходе из строя АЛСН, САУТ или КЛУБ
4.10.1. Доложить о неисправности приборов безопасности поездному диспетчеру по радиосвязи.

4.10.2. После получения от поездного диспетчера приказа на следование без АЛСН или КЛУБ, довести пассажирский и грузовой поезд до пункта смены локомотивных бригад, а МВПС до основного или оборотного депо, имеющей пункт технического обслуживания.   При выходе из строя АЛСН, КЛУБ на ССПС -  довести до ближайшей станции, где заказать вспомогательный локомотив или по приказу ДНЦ прицепить его в хвост поезда для следования до пункта дислокации ССПС.
4.10.3. Условия следования поезда по приказу ДНЦ с выключенными устройствами АЛСН или КЛУБ:

4.10.3.1. При наличии сообщения от ДНЦ о свободности межстанционного перегона максимальная скорость движения не более 80 км/час для пассажирских и электропоездов и не более 60 км/час для грузовых поездов, ССПС. 

4.10.3.2. При отсутствии сообщения от ДНЦ о свободности межстанционного перегона запрещается локомотивной бригаде отправляться на перегон. 

4.10.3.3. Светофоры с жёлтым огнём (двумя жёлтыми огнями) разрешается проследовать со скоростью не более 40 км/час. 

4.10.4. С выключенными устройствами САУТ разрешается следовать с установленной скоростью вне зависимости от занятости межстанционного перегона. 

4.10.5. Запрещается передавать управление локомотивом помощнику машиниста.

4.10.6. Помощнику машиниста запрещается отлучаться из кабины управления.

4.10.7. При следовании по участку машинист обязан периодически проверять работоспособность АЛСН, САУТ или КЛУБ. Если работоспособность АЛСН, САУТ или КЛУБ восстановится, машинист должен продолжить движение с включенными устройствами АЛСН, САУТ или КЛУБ, сообщив об этом поездному диспетчеру. 

4.11. Неисправность аппаратуры САУТ.
4.11.1. Выключать устройства САУТ разрешается только в следующих случа​ях:

4.11.1.1. При неисправности устройств АЛСН и её выключении в пути следования.

4.11.1.2. При появлении звукового сигнала ЭПК и мигания лампы на ПМ (при нажатии РБ сигнал ЭПК не прекращается).

4.11.1.3. При появлении звукового сигнала ЭПК, лампы на ПМ не мигают (при нажатии РБ сигнал ЭПК не прекращается).

4.11.1.4. При следовании по участку по телефонным средствам, если скорость по перегону 50 км/ч и выше. 

4.11.1.5. Погасли лампы освещения приборов на ПМ, приборы показывают нулевое значение параметров, появился звуковой сигнал ЭПК.

4.11.1.6. При неисправности приставки к крану машиниста (разрядка ТМ до 0 или неподдержание зарядного давления в ТМ), в этом случае отключить САУТ и после остановки поезда:

4.11.1.6.1. Перекрыть комбинированный кран, снять ПЛК с крана машиниста.

4.11.1.6.2. Установить редуктор крана машиниста, открыть комбинированный кран, зарядить тормозную магистраль, произвести проверку тормозов по 20 вагонам с головы.

4.11.1.7.  При сбое кодов АЛСН и внезапном появлении «КЖ», «К» или «Б».
4.11.1.8. В случае вынужденного выключения САУТ машинист обязан повторно включить  САУТ. 

В случае восстановления нормальной работы оставить ее включенной, при скоростях соответственно: «З»- не более 80 км/ч, «Ж», «Б»- не более 50 км/ч, «КЖ" - после остановки поезда.

4.11.1.9.Категорически запрещено отключать САУТ при следовании на запрещающий сигнал светофора, как по кодированным, так и по некодируемым путям.  Восстановление работы САУТ производить после остановки поезда. 

4.11.2. Обо всех обнаруженных в пути следования неисправностях аппарату​ры САУТ, машинист обязан:

4.11.2.1. Сообщить ДНЦ (ДСП) ближайшей станции, указав при этом номер светофо​ра, километр, пикет, входные или выходные стрелки станции, или номер пути, характер сбоя и скорость движения.

4.11.2.2. Сделать запись в журнале формы ТУ-152 с указанием характера неисправности (показание на ПМ САУТ), номера кабины, скорости движения, километра, пикета.

4.11.2.3. Сделать запись на обратной стороне бланка предупреждения при его сдаче, указав номер кабины, характер неисправности, номер светофора, номер пути, километр, пикет, скорость движения, фамилию ДСП кому передано сообщение.

4.11.3. Если после повторного включения САУТ не восстанавливается её работоспособность, САУТ  отключить и действовать согласно п.4.10. 

4.11.4. Условия выдачи под поезд локомотива, оборудованного САУТ:

4.11.4.1. Выдача локомотивов с неисправной САУТ из депо приписки запрещается.

4.11.4.2. Локомотивы с неисправными устройствами САУТ в пунктах оборота разрешается выдавать под поезд до депо приписки при условии исправных устройств САУТ в рабочей кабине.

4.11.4.3. Локомотивы с неисправной САУТ в обеих кабинах пересылать в депо приписки вторым локомотивом (при отсутствии КП проверки САУТ).

4.12. Действия при неисправности аппаратуры ТСКБМ.
4.12.1. ТСКБМ является самотестируемой (сама обнаруживает сбои и неисправности в своей работе).

Сбоями считаются:                                                                         

· пропадание приема радиосигнала;

· снятие ТСКБМ-Н;

· прием сигнала двух и более ТСКБМ-Н. 

В случае обнаружения сбоя индикатор состояния машиниста начинает мигать и включается периодическая проверка бдительности с периодичностью (20-25) сек. Если за время, предусмотренное программой ТСКБМ (120с), сбой прекратится, система переходит в нормальный режим работы. В противном случае индикатор гаснет и раздается непрекращаемый свисток ЭПК.

Машинист должен выключить ЭПК ключом, отключить ТСКБМ, включить ЭПК и продолжить движение с выключенной ТСКБМ.

4.12.2. В случае пропадания приема радиосигнала от ТСКБМ-Н на ТСКБМ-П гаснет индикатор приема радиосигнала.

Если машинист не заметил погасание индикатора приема, то ТСКБМ отрабатывает сбой в соответствии с п. 4.12.1.

Если   машинист   заметил   погасание   индикатора  приема радиосигнала, то он должен переменить положение руки с ТСКБМ-Н. Если индикатор приема радиосигнала зажегся, то нормальная работа восстановлена. Если нет, то машинист должен нажать на кнопку включения ТСКБМ-Н. Если и в этом случае  индикатор приема не зажигается,  машинист должен  выключить ТСКБМ и продолжить движение. 
4.12.3. В случае снятия с руки ТСКБМ-Н или нарушения контакта его электродов с кожей запястья руки,   ТСКБМ обрабатывает   сбой в соответствии с п. 4.12.1. Машинист должен надеть ТСКБМ-Н и нажать РБ, или нажать РБ и обеспечить надежность контакта.

4.12.4. В случае включения в кабине локомотива или МВПС двух и более ТСКБМ-Н, ТСКБМ обрабатывает сбой в соответствии с п. 4.12.1. Машинист должен нажать на РБ и обеспечить выключение лишних ТСКБМ-Н.

4.12.5. В случае невозможности устранения нарушений по пунктам 4.12.1-4.12.3 индикатор состояния машиниста гаснет и раздается не прекращаемый свисток ЭПК. Машинист должен выключить ЭПК ключом, отключить ТСКБМ, включить ЭПК и продолжить движение с отключенным ТСКБМ.

4.12.6. При возникновении в пути следования неисправности ТСКБМ, приводящей к его выключению по пунктам 4.12.4; 4.12.5 машинист обязан:

· сделать запись в журнале ф. ТУ-152 "ТСКБМ выключен в___ ч___ мин по причине ______ ";

· довести поезд или МВПС до ближайшей станции с основным или оборотным депо или станции, имеющей пункт  технического   обслуживания   с   работающей модернизированной - системой АЛСН (или АЛСН с УКБМ или Л143).

· доложить дежурному по депо о неисправности ТСКБМ.

4.12.7. Машинистам локомотивов запрещается отправляться с поездами со станций, имеющих основное депо, пункт оборота локомотивов или пункт технического обслуживания с неисправными ТСКБМ как в рабочей, так и в нерабочей кабине управления.

V. НАРУШЕНИЕ НОРМАЛЬНОЙ РАБОТЫ КЛУБ-У (КЛУБ- П,   КЛУБ-УП) И УСТРОЙСТВ ПОЕЗДНОЙ РАДИОСВЯЗИ

5.1. Внезапное появление на блоке БИЛ жёлто-красного или красного огня, не соответствующего показанию напольного светофора
5.1.1. При следовании поезда со скоростью выше допустимой при данном огне локомотивного светофора машинисту произвести кратковременное выключение ЭПК (на 5-7 сек) и принять меры к снижению скорости до контролируемой.

5.1.2. Через 5-7 секунд включить ЭПК, и если на блоке БИЛ появится более разрешающий сигнал, то ЭПК оставить во включенном положении. 

5.1.3. Если же после повторного включения через 5-7 секунд ЭПК на блоке БИЛ не появится более разрешающий сигнал, то:

5.1.3.1. Произвести кратковременные (на 5-7 сек) выключения ЭПК и включения не менее чем на 3 сек.

5.1.3.2. Обеспечить снижение скорости до контролируемой. 

5.1.3.3. Включить ЭПК и, если на блоке БИЛ появится более разрешающий сигнал, то продолжить движение. 

5.1.4. Если после произведённых операций на блоке БИЛ не появится более разрешающий сигнал, то следовать до первого путевого светофора с особой бдительностью и скоростью, обеспечивающей безопасность движения и остановку поезда перед запрещающим показанием светофора или возникшим препятствием.

5.1.5. Если путевой светофор будет иметь показание, соответствующее изменению показания блока БИЛ, то выполнить требования п.3.3.

5.1.6. Если показание первого путевого светофора будет разрешающим и при проследовании его с включенным ЭПК на блоке БИЛ не появится показание, соответствующее показанию следующего путевого светофора, то произвести выключение ЭПК и питание КЛУБ, действовать согласно п. 4.10.
5.2. Внезапное появление на блоке БИЛ белого огня при движении по перегону или станционным путям, оборудованным устройствами АЛСН.
 5.2.1. Машинисту снизить скорость до 40км/час и вести поезд до первого путевого светофора с особой бдительностью, обеспечив остановку поезда перед запрещающим показанием светофора или возникшим препятствием, но не более 40 км/ч.

 5.2.2. Если показание путевого светофора будет разрешающим и в течение 5-7 секунд после его проследования на блоке БИЛ не появится показание, соответствующее следующему путевому светофору, выключить ЭПК и питание КЛУБ, произвести последующее включение питания КЛУБ через время не менее чем 30 секунд и включить ЭПК.

 5.2.3. Если через 5-7 секунд после повторного включения КЛУБ и ЭПК на блоке БИЛ будет гореть белый огонь, действовать согласно п. 4.10 (питание аппаратуры КЛУБ в этом случае не выключается).

 5.2.4. В случае восстановления работоспособности КЛУБ и при появлении показания, соответствующего путевому светофору продолжить движение, руководствуясь показаниями КЛУБ.

5.3. Выключение индикации на блоке БИЛ, свисток ЭПК не прекращается при нажатии на рукоятку бдительности.
Если при движении по перегону или станционным путям, оборудованным устройствами АЛСН, полностью выключится индикация на блоке БИЛ (в том числе и показания скорости в окне фактической скорости) и при этом свисток ЭПК не прекращается нажатием РБ или РБС:

5.3.1.  Выключить ЭПК и питание КЛУБ. 

5.3.2. Произвести проверку автоматических выключателей или предохранителей на блоке БЭЛ. Перегорание одного или обоих предохранителей определяется потуханием одного или обоих светодиодов «Питание» на лицевой панели блока БЭЛ. 

5.3.3. Если автоматические выключатели системы КЛУБ или предохранители неисправны, то действовать согласно п.4.10. 

5.3.3.1. На электропоездах при неисправности предохранителей заменить предохранителями из блока БЭЛ другой кабины. 

5.3.4. Если автоматические выключатели или предохранители исправны, то произвести включение питания КЛУБ через время не менее чем 30 секунд и включить ЭПК.

5.3.5. Если после повторного включения КЛУБ и ЭПК работоспособность КЛУБ не восстановится, то выключить ЭПК, питание КЛУБ и далее действовать согласно п.4.10.

5.3.6. В случае восстановления работоспособности КЛУБ и появлении показания, соответствующего путевому светофору, продолжить движение.

5.3.7. Если при выключении ЭПК, свисток не прекращается, машинист после остановки поезда автостопом, должен перекрыть разобщительные краны  тормозной и питательной магистрали к ЭПК со снятием пломбы с фиксатора открытого положения крана и далее действовать согласно п. 4.10. 

5.4. Другие неисправности КЛУБ на ССПС.
5.4.1. Если во время движения пропала индикация времени и координаты:

5.4.1.1. Следовать обычным порядком до места ближайшей планируемой остановки.

5.4.1.2. Во время стоянки выключить на время не менее чем 30 секунд питание КЛУБ.

5.4.1.3. При восстановлении нормальной индикации времени ввести заново номер пути и начальную координату (при отсутствии данных в Э.К.) или только номер пути (при наличии данных в Э.К.).

5.4.1.4. Если восстановление индикации времени и координаты не произошло, то можно продолжить движение, руководствуясь остальной индикацией.

5.4.2. Если во время движения при скорости 10 км/ч, но не свыше допустимой скорости, при разрешающем показании на блоке БИЛ раздался свисток ЭПК с одновременно мигающим сигналом «Внимание!», который не прекращается нажатием РБ, РБС:

5.4.2.1. Выключить ЭПК и осуществить служебное торможение до полной остановки ССПС.

5.4.2.2. Выключить питание КЛУБ.

5.4.2.3. Проверить целостность крепления предохранителей «ДПС».

5.4.2.4. Если крепление предохранителей нормальное, то машинисту сорвать пломбу и перевести тумблер блокировки в положение «Заблокировано» и действовать согласно п. 4.10.2.

5.4.2.5. После восстановления целостности крепления предохранителей машинист должен включить питание КЛУБ и ЭПК и начать движение. При нормальной индикации фактической скорости продолжить движение.

5.4.3. Если внезапно пропали все показания на блоке индикации:

5.4.3.1. Выключить ЭПК и произвести служебное торможение.

5.4.3.2. После остановки проверить наличие свечения светодиода «+24В» («ПИТ»).

5.4.3.3. Если светодиод погашен, то проверить целостность, крепление предохранителя «ПИТ» и нажатое положение автоматического выключателя питания КЛУБ на монтажной коробке.

5.4.3.4. Если индикатор «+24В» («ПИТ») светится, то необходимо убедиться в целостности крепления кабелей к блоку индикации.

5.4.3.5. Если крепление кабелей не нарушено, то выключить питание КЛУБ и выполнить требования п.5.4.2.4.

5.4.3.6. При обнаружении нарушения целостности крепления кабелей восстановить её и, убедившись в восстановлении индикации, продолжить движение.

5.4.3.7. Если кнопка автоматического выключателя нажата и крепление предохранителя «ПИТ» не нарушено, то выполнить требования п.5.4.2.4.

5.4.3.8. При обнаружении нарушения целостности контакта предохранителя либо не нажатой кнопки автоматического выключателя, необходимо вынуть предохранитель и вновь его вставить или утопить кнопку автоматического выключателя (если она не утоплена).

5.4.3.9. Если после проведения этих операций после включения питания КЛУБ восстановление показаний блока индикации не произошло, то выполнить требования п.5.4.2.4.

5.5. Другие неисправности КЛУБ на локомотивах.
5.5.1. При обнаружении машинистом факта выдачи на блок БИЛ или аппаратуру САУТ информации о показаниях путевых светофоров не соответствующих показаниям блока БИЛ продолжить движение, руководствуясь показаниями путевых светофоров.

5.5.2. Если в одном из окон блока БИЛ вместо показаний скорости появляются точки и остальные индикаторы начинают светиться вполнакала, выключить ЭПК и питание КЛУБ, и через время не более чем 5-7 секунд снова включить питание и ЭПК. Если неисправность повторится, машинист обязан продолжить движение, учитывая, что в работающем окне скорости ему высвечивается фактическая скорость движения поезда.

5.5.3. Если выключится индикация блока БИЛ, кроме показаний фактической скорости без появления свистка ЭПК, произвести кратковременное отключение ЭПК (5-7 сек). Если неисправность не исчезнет, выключить ЭПК и питание КЛУБ, и через время не менее чем 30 секунд снова включить питание и ЭПК. В случае восстановления работоспособности КЛУБ и при появлении показания соответствующего путевому светофору  машинист должен продолжить следование с включенным КЛУБ. Если после повторного включения КЛУБ и ЭПК работоспособность КЛУБ не восстановится, то выключить ЭПК, питание КЛУБ и далее действовать согласно п. 5.10.

5.5.4. Если произошел отказ одного из комплектов аппаратуры КЛУБ при исправности другого комплекта, машинист должен:

5.5.4.1. Если произошел автоматический переход на исправный комплект, следовать на исправном комплекте КЛУБ до пункта смены локомотивных бригад или локомотива без взятия приказа ДНЦ, где устройство КЛУБ должно быть отремонтировано (для МВПС – довести поезд до основного депо).

5.5.4.2. Если автоматического перехода не произошло, необходимо выключить питание КЛУБ, затем через промежуток времени не менее чем 30 секунд, снова включить его. Если работа КЛУБ не восстановится на исправном комплекте, принудительно перевести работу КЛУБ на исправный комплект путем одновременного нажатия на РБ и РБС. Далее следовать на исправном комплекте КЛУБ до пункта смены локомотивных бригад или локомотива без взятия приказа ДНЦ, где устройство КЛУБ должно быть отремонтировано (для МВПС – довести поезд до основного депо).
5.5.5. В случае обнуления показаний фактической скорости на обоих комплектах аппаратуры КЛУБ:

5.5.5.1. Выключить питание системы КЛУБ, затем через время не менее чем 30 секунд включить его повторно.

5.5.5.2. Если показание фактической скорости  восстановится, то продолжить движение.

5.5.5.3. Если показание фактической скорости не восстановится, довести поезд до   пункта смены локомотивных бригад или локомотива без взятия приказа ДНЦ, где устройство КЛУБ должно быть отремонтировано (для МВПС, ССПС – довести поезд до основного депо).

Для следования с включенным КЛУБ при нулевых показаниях фактической скорости необходимо тумблер "Проверка секвенции" установить в положение "Проверка", иначе после обнуления фактической скорости на БИЛ и работе с контроллером машиниста через 40 – 70 сек. произойдет срыв ЭПК. 

VI. НАРУШЕНИЕ НОРМАЛЬНОЙ РАБОТЫ УСТРОЙСТВ 
ПОЕЗДНОЙ РАДИОСВЯЗИ

6.1. При выходе из строя радиостанции на локомотиве КВ-диапазона в ведущей кабине, попытаться восстановить связь из ведомой кабины. При наличии УКВ радиостанции на локомотиве связь с ДСП устанавливается в УКВ диапазоне, в случае невозможности:

6.1.1. При выходе из строя радиостанции КВ или УКВ диапазона на локомотиве, доложить об этом ДСП или ДНЦ и следовать, по приказу поездного диспетчера, до ближайшего основного или оборотного депо. 

6.1.2. При выходе из строя поездной радиостанции КВ диапазона на локомотиве, машинист на ближайшей станции докладывает об этом ДСП, который в свою очередь ставит в известность ДНЦ и диспетчера ШЧ. На станции машинист согласовывает с ДНЦ порядок дальнейшего следования.

6.1.3. На участках с диспетчерской централизацией при выходе из строя поездной радиостанции КВ-диапазона машинист должен довести поезд до ближайшей станции, остановиться, доложить ДНЦ по имеющимся средствам связи об отказе, получить приказ и далее следовать по приказу. ДНЦ должен уведомить об этом инженера ЦПК.

6.1.4.  Инженер ЦПК осуществляет особый контроль за проследованием данного поезда по пунктам контроля до восстановления работы радиосвязи.
6.1.4. Поездной диспетчер обязан лично или через ДСП проверить связь с машинистом в исправном диапазоне и при её неисправности дать регистрируемый приказ на дальнейшее следование, уведомить инженера ЦПК для осуществления особого контроля за проследованием поездом пунктов контроля до восстановления действия радиосвязи.

6.1.5. В пути следования по приказу при показаниях средств контроля ДИСК, КТСМ, УКСПС о неисправностях в составе поезда, ДНЦ и ДСП останавливают поезд установленным порядком, передавая сообщение машинисту по имеющимся видам связи на станции.
При остановке поезда на перегоне, устанавливается связь с ДСП или ДНЦ по инициативе машиниста по перегонной связи.

При остановке у входного светофора связь машиниста с ДСП устанавливается со связевой колонки, установленной в горловине станции.

В случае работы станции на диспетчерском управлении связь с ДНЦ от входного светофора или при стоянке по станции устанавливается по инициативе машиниста со связевой колонки, установленной в горловине станции.

6.1.6. После устранения неисправности устройств радиосвязи ДНЦ обязан лично или через ДСП проверить связь с машинистом. 
6.1.7. При выходе из строя поездной радиосвязи на ССПС необходимо довести ССПС до ближайшей станции, где заказать вспомогательный локомотив или прицепить ССПС в хвост поезда.

6.2. Действия работников при выявлении зоны неуверенного приёма.
6.2.1. При выявлении в пути следования зоны неуверенного приема радиосвязи машинист локомотива должен сообщить об этом ДСП и ДНЦ.

6.2.2. При получении такой информации ДСП и ДНЦ действуют согласно пункту 12.7 ИДП. ДСП информируют об этом диспетчера ШЧ, ДНЦ информирует  диспетчера службы НСВТ.

6.2.3. При вынужденной остановке поезда или ССПС на перегоне в зоне неуверенного приема радиосвязи машинист обязан передать сообщение ДСП или ДНЦ через машинистов поездов, находящихся на данном перегоне, или с релейного шкафа при автоблокировке, с указанием километра и пикета. При отсутствии связи в КВ-диапазоне попытаться установить радиосвязь в УКВ диапазоне, при ее наличии.

6.2.4.  ДСП, ДНЦ после получения сообщения о наличии зоны неуверенного приёма радиосвязи информирует машинистов поездов отправляемых на данный перегон об ограничении действия поездной радиосвязи. Для организации связи с машинистом поезда, остановившегося в зоне неуверенного приёма радиосвязи, ДСП и ДНЦ передают информацию через машинистов поездов, находящихся на данном перегоне.

6.2.5.  Машинист поезда или ССПС при выходе из зоны неуверенного приёма обязан произвести  проверку действия поездной радиосвязи КВ-диапазона с ДСП и ДНЦ.

6.3. Порядок действий ДНЦ И ДСП при отказе стационарных устройств поездной радиосвязи.
6.3.1. При невозможности ДНЦ вызвать абонента по стационарной поездной радиосвязи:

· ДНЦ вызвать ТЧМ через соседние стационарные радиостанции;

· При невозможности вызвать ТЧМ, ДНЦ обязан вызвать ближайшего ДСП, используя проводную диспетчерскую связь или по телефону, убедиться в наличии радиосвязи между ДСП и ТЧМ, передать информацию для ТЧМ через ДСП.

6.3.2.  При отказе стационарной радиостанции у ДСП необходимо:

· ДСП передать информацию для ТЧМ через ДНЦ или ДСП соседних станций, пользуясь действующими видами связи.

6.4. Порядок действий работников по организации оповещения для проведения восстановительных работ
6.4.1.Порядок оповещения.
Главный дорожный диспетчер (ДГП) или дежурный по отделению дороги (ДНЦО) приказ по организации аварийно – восстановительных работ для оповещения обязан передать телефонистке Управления дороги.

Телефонистка Управления дороги обязана:

· Записать в журнале учета приказов от ДГП или ДНЦО для оповещения по аварийным спискам: номер приказа, его краткое содержание, время получения, фамилию ДГП или ДНЦО, фамилию старшей по смене, № списка оповещения.
· Доложить о получении приказа на организацию аварийно–восстановительных работ диспетчеру службы связи и вычислительной техники;

· Произвести оповещение руководства дороги.

Приказ Начальника дороги (первого заместителя начальника дороги или главного ревизора дороги по безопасности движения) и отделения дороги на вызов восстановительного поезда передать телефонистке дистанции.

Телефонистка дистанции обязана:

· Записать в журнал приказов номер приказа и его содержание, время получения, фамилию ДГП, передавшего приказ;

· Доложить о вызове восстановительного поезда диспетчеру дистанции и дежурному электромеханику ЛАЗа.

· Произвести оповещение работников восстановительного поезда, электромехаников связи, приписанных к восстановительному поезду и руководителей предприятий;

· При оповещении кратко информировать вызываемое лицо: «Вызывается восстановительный поезд»;

· В списках отмечать время оповещения и ответ вызываемого;

· Результаты оповещения докладывать начальнику НВП и диспетчеру дистанции ШЧД.

Не ответившие абоненты проверяются дежурным электромехаником ЛАЗа с измерительного прибора АТС.

При неисправности линии связи оповещение работников восстановительного поезда осуществлять с помощью нарочного.

В нерабочее время вызов работников восстановительного поезда осуществляет дежурный электромеханик ЛАЗа со стойки СЦВ.

Дежурный диспетчер дистанции обязан:

· Зафиксировать время поступления сообщения и источник;

· Немедленно вызвать начальника дистанции, заместителя начальника дистанции по связи, дежурного водителя, бригаду, линейного электромеханика участка, где произошла авария;

· Вести постоянный контроль за ходом организации связи с местом работ до окончания восстановительных работ. Приказ о снятии связи дает ответственный руководитель по восстановительным работам;

· Через каждые 30 минут докладывать диспетчеру службы НСВТ о ходе работ и состоянии связи;

· При получении информации о разрушении волоконно-оптической линии связи в результате аварии организовать вызов бригады ЭТЦ;

· При получении информации о значительном разрушении воздушной или кабельной линии связи в результате аварии организовать вызов дополнительной бригады.

По окончании аварийно – восстановительных работ приготовить справку и передать её диспетчеру службы НСВТ.

6.4.2.   Организация сбора и доставки работников ШЧ для организации связи с местом работ.

При получении сообщения о вызове восстановительного поезда электромеханики, приписанные к НВП, обязаны явиться на восстановительный поезд и доложить по телефону о своём прибытии ШЧД.

До прибытия восстановительного поезда на место работ дежурный диспетчер дистанции ШЧД направляет электромеханика или электромонтёра, находящегося ближе всех к месту работ и бригаду на машине с дистанции для организации связи с поездным диспетчером и коммутатором Управления дороги.
Работники, которые выезжают с дистанции, обязаны явиться к диспетчеру дистанции ШЧД. Работники дистанции, проживающие на линии, по прибытии на станцию обязаны выйти на связь с диспетчером дистанции ШЧД.

Линейный электромеханик или электромонтёр, получив команду об организации связи с местом работ, добирается до места аварии любым способом, взяв с собой АВЗ для организации связи, находящийся на станции.

Дежурный диспетчер дистанции ШЧД осуществляет контроль за передвижением электромеханика к месту аварийно-восстановительных работ.

6.4.3.    Принцип организации связи.

По прибытии на место аварийно-восстановительных работ, электромеханик ставит в известность ШЧД и немедленно приступает к организации 2-х видов связи:

· С поездным диспетчером;

· С коммутатором Управления дороги;

Электромеханик, организовав связь с места работ, обязан доложить об этом диспетчеру службы НСВТ.

Связь должна быть организована не позднее 30 минут после прибытия на место восстановительных работ.

По требованию руководителя по восстановительным работам электромеханик обязан установить переносные  телефоны в местах, удобных для пользования.

Для организации качественной связи в зимний период и ненастную погоду телефоны устанавливаются в крытой машине, которая находится в районе восстановительных работ.

6.5. Действия в аварийных и нестандартных ситуациях, угрожающих нарушениями нормальной работы устройств автоматики и телемеханики.

При обнаружении очага пожара дежурный по станции должен принять меры для его тушения с привлечением работников других служб, сообщить поездному диспетчеру, начальнику станции, электромеханику СЦБ, диспетчеру дистанции сигнализации и связи по телефону …-…2-47 или по служебной связи, энергодиспетчеру; отключить электропитание устройств СЦБ, ДИСК, КТСМ посредством нажатия на пульте управления устройствами СЦБ кнопки «Выключение ЩВПу» или посредством опускания вниз рукояток четырёх пакетных выключателей в щите выключения питания ЩВП-73, расположенного на посту ЭЦ. При необходимости вызвать пожарную команду по телефону …-…-….
При тушении пожара во всех технических помещениях нужно пользоваться только углекислотным огнетушителем и сухим песком.

Дежурные по станции должны быть обучены и проэкзаменованы о порядке выключения энергоснабжения устройств СЦБ на щитке выключения питания ЩВП-73.

При  затоплении  напольных  устройств  водой  принять  меры  к  отключению  электропитания  устройств СЦБ,  оповестить  всех  работников  станции,  уведомить  причастные службы  и  местную  администрацию. В  зависимости  от  степени  затопления  возможность  пользования  устройствами  СЦБ  и  меры  по  обеспечению  безопасности  движения  определяются  работниками  ШЧ.

При затоплении стрелочной горловины станции, кабельных линий СЦБ исключить перевод стрелок ЭЦ посредством выключения курбельного контакта стрелочного электропривода.
Сведения о допущенных случаях повреждения устройств контактной сети, силовой установки электровоза, грозовых разрядов в полосе отвода железной дороги передаются в оперативном порядке (ТЧМ, ДСП и т.п.) в дистанцию сигнализации и связи (через ДСП, ДНЦ и диспетчерский аппарат подразделений дороги) для организации проведения внеочередной проверки состояния элементов защиты устройств автоматики и телемеханики от перенапряжения и их работоспособности.

При стихийных явлениях, вызывающих повреждение устройств СЦБ или создающих угрозу их нормальной работе, электромеханик СЦБ должен немедленно сообщить об этом диспетчеру дистанции и принять меры по предупреждению нарушений нормальной работы и по сохранности устройств.

Для обеспечения бесперебойной работы технических средств в период действия сложных метеорологических условий руководители линейных предприятий (ДС, ПЧ, ШЧ, СВТЧ, ЭЧ) организуют дежурство оперативного персонала на раздельных пунктах.

После стихийных явлений должен быть произведен внеочередной осмотр или проверка исправности действия устройств. Необходимость, порядок и очередность осмотра или проверки должны быть согласованы с руководством дистанции сигнализации и связи через диспетчера дистанции.                  

При обнаружении сильного искрения на контактной сети обеспечить соблюдение установленного порядка выдачи работниками станций, ТЧ, ПЧ, ШЧ, ЭЧ, Приг уведомлений в адрес ДНЦ, ЭЧЦ, ПЧД, ШЧД; запретить в период гололедообразования на контактной сети выпуск и пропуск тяжеловесных и сдвоенных поездов на электротяге; обеспечить движение поездов на электротяге с поднятыми двумя (и более) пантографами электровозов и электропоездов; соблюдение порядка пропуска поездов в период гололедообразования по боковым путям и малодеятельным стрелочным съездам только после предварительной очистки контактного провода ото льда при интервале следования поездов по таким маршрутам более 10 мин; обеспечить рассредоточение электровозов, оборудованных вибропантографами, и автомотрис с гололедо-очистительными устройствами в соответствии с Оперативным планом и эффективное проведение мероприятий по очистке контактного провода от гололеда.
VII. УКСПС (выписка из ЦВ-ЦШ-929)

Устройства УКСПС предназначены для автоматического обнаружения деталей, выступающих за пределы нижнего габарита в подвижном составе, а так- же для контроля схода подвижного состава в поездах, остановки поезда  на подходах к станциям и перед искусственными сооружениями (мостами, путепроводами и тоннелями), и являются дополнительными средствами по обеспечению безопасности движения поездов на железных дорогах Р.Ф.

7.1. Поезда, в которых с помощью устройств УКСПС выявлены волочащиеся детали или сход вагонов с рельсов, останавливаются локомотивной бригадой в следующих случаях:

· при перекрытии входного, проходного светофора с разрешающего показания на красный огонь перед станцией, где установлены устройства УКСПС;
· при появлении красного огня на светофоре прикрытия, ограждающего разводной мост;

· при появлении красного огня на заградительном светофоре, ограждающего тоннель (мост);
· при получении сообщения ДСП (ДНЦ) о срабатывании УКСПС, или сообщения по поездной радиосвязи речевого информатора о нарушении габарита в поезде.

7.2. При разрушении датчиков (срабатывании УКСПС) входной, проходной или светофор прикрытия перекрываются с разрешающего показания на запрещающее, машинисту поезда передаётся сообщение по поездной радиосвязи с помощью речевого информатора о срабатывании УКСПС.

7.3. ДСП или ДНЦ, получив информацию о срабатывании УКСПС, и, убедившись в нахождении на участке приближения к станции поезда, обязаны:

· исключить отправление на соседний путь перегона поездов;

· вызвать по радиосвязи машиниста поезда, при проходе которого сработал УКСПС, сообщить ему об этом текстом: «Внимание! Машинист поезда № … Вашим поездом вызвано срабатывание УКСПС! Немедленно остановитесь! ДСП станции …. (название станции, фамилия)»;

7.3.1. Машинист поезда встречного направления, получив по радиосвязи от машиниста или ДНЦ (ДСП) сообщение об остановке поезда по соседнему пути, должен снизить скорость и следовать со скоростью не более 20 км/ч и проследовать состав стоящего поезда с особой бдительностью и готовностью остановиться, если встретится препятствие для дальнейшего движения. В тёмное время суток и при плохой видимости (туман, метель, кривые и др.), а также при других неблагоприятных условиях, машинист обязан остановиться не проезжая головы остановившегося поезда служебным торможением, вплоть до экстренного, после остановки следовать с особой бдительностью. 

После прохода стоящего по соседнему пути поезда и при отсутствии препятствия для движения машинист сообщает об этом ДНЦ (ДСП) и ведёт далее поезд по показаниям светофоров с установленной скоростью.
7.3.2. При перекрытии входного светофора с разрешающего на запрещающее показание, а предвходного на более запрещающее показание перед станцией, где установлено УКСПС, а также получив предупреждение о срабатывании УКСПС речевого информатора или от ДСП (ДНЦ) по радиосвязи, машинист обязан:

· принять меры к остановке поезда  служебным торможением и включить красные буферные фонари (сразу после перекрытия). В случае, когда расстояние до входного светофора менее тормозного пути поезда,  применить экстренное торможение;

· сообщить по радиосвязи об остановке поезда машинистам поездов встречного и попутного направлений движения, ДНЦ, ДСП ограничивающим перегон с указанием места остановки, состояния поезда  и соседнего пути, и о принимаемых мерах. Сообщение повторяется до получения ответа от машинистов поездов, находящихся на перегоне и ДСП прилегающих станций, ДНЦ;

· подавать сигнал общей тревоги (звуковой и световой прозрачно-белый огонь прожектора) при приближении поезда встречного направления в зоне прямой видимости, если от него не получено ответа по радиосвязи;

· направить помощника машиниста для осмотра поезда с обеих сторон с целью обнаружения волочения деталей или сошедших с рельсов колёсных пар;

· после осмотра поезда произвести осмотр датчиков УКСПС на наличие повреждений, следов удара и т.д.

7.3.3.  О  результатах осмотра и принятых мерах, а также о возможности дальнейшего движения поездов на перегоне, машинист поезда, под которым сработало УКСПС, сообщает ДСП или ДНЦ.
7.3.4.  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 нарушения габарита по соседнему пути и незамедлительно передать эту информацию ДСП, ограничивающим этот перегон, а так-же ДНЦ. Меры по устранению последствий и восстановлению движения поездов принимает ДНЦ.

7.3.5. Если неисправность в поезде не обнаружена, то ДСП по согласованию с ДНЦ принимает поезд на станцию при запрещающем показании входного светофора в порядке, установленном ИДП, но со скоростью не более 15 км/ч. Скорость следования до входного светофора не более 40 км/ч. Порядок действия работников при приёме поезда на станцию при запрещающем показании входного светофора указывается  в ТРА станции.

7.3.6. Поезд, прибывший на станцию, осматривает работник ПТО вагонов, а при его отсутствии поезд осматривается с двух сторон локомотивной бригадой. По результатам осмотра поезда определяется порядок его дальнейшего следования. Если неисправность в подвижном составе не обнаружена, поезд следует до ближайшего ПТО вагонов с установленной скоростью.

7.3.7. Если машинист поезда при проследовании светофора, у которого установлено УКСПС, обнаружит переключение предупредительного светофора на более запрещающее показание и перекрытие входного светофора на запрещающее показание, но сообщения от ДСП или ДНЦ по радиосвязи не получит, то он должен принять меры, предусмотренные в пункте 7.3.2. настоящей Инструкции.

7.3.8. Если  машинист поезда, в случае неисправности или схода подвижного состава, не может по радиосвязи вызвать ДСП или ДНЦ то он должен сообщить об этом машинистам поездов попутного или встречного направления движения.

7.3.9. При срабатывании УКСПС под поездом, движущимся в неправильном направлении по сигналам АЛС на двухпутном (многопутном) перегоне или при движении на однопутном перегоне, ДСП станции отправления по поездной радиосвязи даёт команду машинисту поезда следующего содержания:

«Внимание! Машинист поезда №…, следующего по …пути в неправильном направлении на перегоне….., немедленно остановитесь! Вашим поездом вызвано срабатывание УКСПС! ДСП станции…...(название станции, фамилия)». Команда передаётся до получения ответа от машиниста поезда.

7.3.10. На участках железных дорог, оборудованных устройствами диспетчерской централизации, ДНЦ, получив по контрольным приборам на аппарате управления извещение о срабатывании УКСПС под поездом, информирует об этом по радиосвязи машиниста поезда, следующего на станцию, а также машинистов поездов встречного направления движения. Дальнейшие действия выполняются в соответствии с требованиями, изложенными в пунктах  7.1.-7.3.9 данной инструкции.

7.3.11. В случае прекращения действия устройств автоблокировки из-за их неисправности, в приказе ДНЦ указывается информация и о прекращении действия УКСПС. После восстановления устройств автоблокировки в приказе ДНЦ указывается также информация и о вводе в действие УКСПС.

7.3.12. В случае необнаружения неисправности в поезде произвести замер высоты щёток путеочистителей с обеих сторон локомотива ВЛ80, которая должна быть 65-75 мм. Составить акт по форме согласно приложению №2.

VIII. ПОРЯДОК ВЗАИМОДЕЙСТВИЯ РАБОТНИКОВ В СЛУЧАЕ, КОГДА ЭКСПЛУАТАЦИОННАЯ ОБСТАНОВКА ОСЛОЖНЕНА

НАРУШЕНИЕМ ГРАФИКА ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ.
8.1. Поездной диспетчер при нарушении на участке графика движения поездов, что вызвало опоздание пассажирских поездов, сообщает дежурным по станциям порядок их пропуска (при диспетчерской централизации – машинисту локомотива).

8.2. Дежурный по станции при приеме опаздывающих более чем на 5 минут пассажирских поездов на станцию с остановкой, а также в случаях 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 информацию о порядке приема, следования по станции и отправления поезда. Машинист поезда подтверждает полученную информацию.

8.3. Машинисты всех поездов при подходе к станции в условиях нарушения графика движения поездов вызывают по радиосвязи дежурного по станции в случаях, когда необходимо уточнить дальнейший порядок следования.

Дежурный по станции отвечает машинисту и даёт необходи​мую информацию о следовании поезда.

8.4. В случае работы станций на диспетчерском управлении обязанности ДСП по передаче информации машинистам поездов  по пунктам 8.2.; 8.3. возлагаются  на ДНЦ.

IX. ПОРЯДОК ВЗАИМОДЕЙСТВИЯ РАБОТНИКОВ В СЛУЧАЕ
ПРОПУСКА ПАССАЖИРСКОГО ПОЕЗДА ПО УЧАСТКУ, 

НЕ ПРЕДУСМОТРЕННОМУ РАСПИСАНИЕМ ДВИЖЕНИЯ
9.1. Поездной диспетчер, получив сообщение о пропуске такого поезда, намечает на графике время проследования по станциям участка и доводит его до машиниста поезда и дежурных по станциям регистрируемым приказом, а также причастных работников локомотивного и вагонного депо. Если пропуск поезда осуществляется по пути, не предназначенному ТРА станции, ДНЦ согласовывает свои действия со старшим дорожным диспетчером и передаёт регистрируемый приказ дежурному по станции.

9.2. Дежурный по депо при необходимости выделяет проводника из чис​ла машинистов локомотива, имеющих заключение машиниста-инструкто​ра о допуске к самостоятельному управлению локомотивом на данном участке.

9.3. При приеме или пропуске пассажирского поезда дежурный по станции (ДНЦ) вызывает по радиосвязи машиниста поезда и сообщает ему путь приема и порядок следования по станции. Машинист подтверждает полученную информацию.

9.4. Машинист пассажирского поезда информирует по радиосвязи начальника поезда, а он в свою очередь проводников вагонов о порядке следования. Если поезд не оборудован радиосвязью, то на станции, с которой начинается следование поезда по новому маршру​ту, помощник машиниста передает информацию проводнику первого ва​гона, а тот - остальным проводникам и начальнику поезда.

9.5. При отклонении пассажирского поезда от первоначального маршрута дежурный по вокзалу обязан в оперативном порядке уведомить пассажиров о новом маршруте следования, порядке пересадки, сделать об этом необходимые отметки в проездных документах (билетах). Контролировать высадку пассажиров на железнодорожных станциях, выдачу им на руки проездных документов (билетов) с отметкой: «Поездка прервана на станции ……. из-за отклонения поезда от первоначального маршрута».

X. ОТДЕЛЬНЫЕ ОСОБЕННОСТИ ДЕЙСТВИЙ РАБОТНИКОВ ПРИ ПРОПУСКЕ ПОЕЗДОВ ПО ПЕРЕГОНУ, ИМЕЮЩЕМУ ЗАТЯЖНОЙ СПУСК

10.1. Дежурный по станции после отправления на перегон, имеющий затяжной спуск, пассажирского, грузопассажирского, почтово-багажного и людского поезда открывает выходной сигнал следую​щему поезду только при свободности двух блок участков и предупреждает машиниста о том, что он следует за пассажирским поездом.

10.2. Машинист поезда, следующего по перегону с затяжным спуском, в случае увеличения перегонного времени хода на 10 мин. и более обязан сообщить об этом дежурному по станции отправления и поездному диспетчеру.

10.3. На станциях, предшествующих затяжному спуску, где предусмотрено полное опробование тормозов с десятиминутной выдержкой, производить его в соответствии с требованиями п. 9.2.5 Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог № ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277-94г.
XI. НЕИСПРАВНОСТЬ ТОРМОЗОВ В ПУТИ СЛЕДОВАНИЯ
11.1.  При вынужденной остановке поезда на перегоне из-за падения давления в тормозной магистрали.
Локомотивная бригада поезда обязана немедленно включить красные буферные фонари сразу после падения давления в тормозной магистрали. Машинист поезда немедленно сообщает по радиосвязи машинистам встречных и следующих за ним поездов, ДНЦ и ДСП, ограничивающих перегон. При появлении встречного 
поезда производить 3-х кратное переключение прожектора до получения ответного сигнала. Локомотивная бригада встречного поезда обязана остановить поезд не проезжая головы остановившегося поезда. Помощник машиниста по указанию машиниста направляется для осмотра состава, выявления причины (убеждается в отсутствии схода колёсных пар, развала груза, обрыва ударно-тяговых устройств, в правильности расположения тележек относительно кузова вагона, в наличии хвостового сигнала, подвешенности соединительного рукава и т.д.) записывает номер хвостового вагона, после возвращения, сверяет его совместно с машинистом по натурному листу и справке ВУ-45. После выявления причины машинист сообщает ДНЦ, ДСП о возможности дальнейшего следования поезда. Если движение поезда  не может быть возобновлено в течение 20 мин., привести в действие ручной тормоз локомотива и подать сигнал для приведения в действие имеющихся в составе ручных тормозов. Где такой возможности нет, помощник машиниста должен уложить под колёса тормозные башмаки. Решение об ограждении поезда при остановке на перегоне принимает машинист, руководствуясь п.3.13.ИСИ, в случаях:

· затребования восстановительного или пожарного поезда, а также вспомогательного локомотива, если помощь оказывается с хвоста пассажирскому поезду - немедленно после вызова;
· если поезд был отправлен при перерыве действия всех средств сигнализации и связи по правильному пути на двухпутный перегон или однопутный перегон с уведомлением об отправлении за ним другого поезда – немедленно после остановки поезда;
· во всех случаях немедленно должно быть ограждено место препятствия для движения поездов на смежном пути двухпутного или многопутного перегона и в первую очередь со стороны ожидаемого поезда.

11.2. Неотпуск тормозов у вагона.
В случае остановки поезда на перегоне или станции по неотпуску тормозов, необходимо осмотреть весь состав: выявить неисправный вагон по выходу штока тормозного цилиндра, трению тормозных колодок, состоянию поверхности ободов колес (наличие цветов побежалости, колодки дымятся). Для осмотра состояния всей поверхности ободов колес, находящихся на рельсах и под тормозными колодками, необходимо протянуть состав так, чтобы колёсные пары неисправного вагона  сделали не менее пол-оборота, иначе ползун можно не обнаружить. Отключение тормоза производится следующим порядком:

· Перекрыть разобщительный кран на подводящей трубе от магистрали к воздухораспределителю;

· Потянуть 2-3 раза за поводок выпускного клапана до полного выпуска воздуха из камеры и привязать поводок в натянутом положении.
11.3. При срабатывании ускорителя экстренного торможения
· Из-за ряда неисправностей воздухораспределителя усл. № 292 (излом пружины, заедание и др.) при служебном торможении ускоритель срабатывает на экстренное. Признаки: быстрое прекращение разрядки тормозной магистрали через кран машиниста, глубокая разрядка с возникновением продольных реакций, отпуск тормозов. Действия: после быстрого прекращения разрядки тормозной магистрали в IV положении ручку крана машиниста перевести в III положение. Дальнейшие ступени торможения выполнять малой разрядкой (0,4-0,5 кгс/см). Если ускоритель продолжает срабатывать (можно определить, стоя в отдалении от поезда, по возникновению пыли) выключить его, а если определить его невозможно, выключить все ускорители и через ДНЦ заявить контрольную проверку тормозов. Приложение №3. 

11.4. В пассажирском поезде сработали тормоза без разрядки тормозной магистрали.
Вероятной причиной срабатывания тормозов без разрядки тормозной магистрали является подача питания в цепь ЭПТ от постороннего источника. Для выявления и устранения причины самоторможения ЭПТ необходимо:

· после остановки поезда привести в действие вспомогательный тормоз локомотива;

· отключить питание ЭПТ;

· осмотреть, не касаются ли провода временного освещения вагона головок воздушных рукавов (расстояние не менее 100 мм); 

· если место посторонней подпитки найти не удалось, надо в последней коробке зажимов хвостового вагона отсоединить оба провода ЭПТ и заизолировать их;

· можно заклинить шариковый контакт головки соединительного рукава хвостового вагона в утопленном положении;

· проверить отпуск тормозов у всех вагонов.

11.5. При заклинивании колёсных пар пассажирского поезда
Производится контрольная проверка тормозов по заявке  работников локомотивного, вагонного или пассажирского хозяйства. Проверка тормозов производится совместно работниками локомотивного, вагонного или пассажирского  хозяйства. О необходимости проведения контрольной проверки тормозов машинист, а начальник поезда через машиниста  обязаны заявить ДНЦ. Требование о проведении контрольной проверки тормозов записывается ДНЦ в журнал диспетчерских распоряжений (ф. ДУ-58) с указанием времени заявки, № поезда и фамилии машиниста. С учётом профиля пути и обеспечения безопасности движения машинист и ДНЦ определяют станцию, на которой будет проводиться контрольная проверка, порядок следования поезда до этой станции на основе регистрируемого приказа, передаваемого машинисту по радиосвязи. Составляется акт по форме Приложения №6. 

XII. ОТКАЗ ТОРМОЗОВ В ПУТИ СЛЕДОВАНИЯ
12.1. Порядок взаимодействия работников в случае, когда поезд, следующий на станцию, в том числе с перегона, имеющего затяжной спуск, потерял управление тормозами.
12.1.1. При обнаружении неисправности тормозов машинист локо​мотива немедленно применяет экстренное торможение с применением прямодействующего тормоза с максимальным наполнением тормозных цилиндров и подачей песка. С учетом вида тя​ги и скорости движения применяет электрический тормоз, на тепло​возе - контрток кратковременный набором позиции продолжительностью 0,5 сек.

12.1.2. Дежурный по станции, получив сообщение о следовании по​езда, потерявшего управление тормозами, обязан:
· Не допустить выхода на путь, занятый пассажирским поездом, используя для этой цели все средства вплоть до отправ​ления навстречу локомотива или локомотива с вагонами.

· в зависимости от поездной обстановки и при наличии свобод​ного пути на станции незамедлительно приготовить маршрут приема поезда на свободный путь;

· организовать всеми возможными средствами остановку поезда (установка тормозных башмаков, использование локомотива и др.).
По согласованию с поездным диспетчером принять одно из следующих решений:

· 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, предохранительных тупиков и подъездных путей, а также невозможности остановки поезда с помощью тормозных башмаков или локомотива направить поезд на один из занятых подвижным составом путей, на котором нет вагонов с людьми, опасными грузами 1 класса и другими опасными грузами. При этом, используя все виды связи информировать ра​ботников, находящихся на территории станции и, особенно, в зоне надвигающейся опасности, связанной с приемом неуправляемого поезда.

При пропуске поезда на свободный перегон (или путь многопутного участка) стрелки противоположной горловины станции дол​жны быть установлены по соответствующему маршруту.

12.1.3. Независимо от возможной остановки поезда на перегоне действия работников на последующей станции, куда следует неуп​равляемый поезд, аналогичны перечисленным выше.
12.1.4. Если на перегоне (или пути многопутного участка) ока​зался поезд встречного направления, то поездной диспетчер и де​журный по станции обязаны довести сложившуюся ситуацию до маши​ниста этого поезда любыми возможными способами. В этом случае машинист поезда должен остановиться, закрепить поезд, отце​питься от состава, отъехать от него на возможно большее расстояние и принимать меры по остановке неуправляемого поезда, соблюдая при этом меры личной безопасности. Дальнейшие действия согласно раздела № 24.
12.2. Действия при недостаточном тормозном эффекте.
В случае выявления неудовлетворительной работы автотормозов в пути следования (недостаточного тормозного эффекта), а также при проверке действия автотормозов (превышение тормозного пути более чем в два раза или неполучение начального тормозного эффекта на расстоянии, установленном  приказом начальника дороги, для снижения скорости на величину, установленную п. 10.1.2 инструкции ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277), принять  все меры к остановке поезда с применением экстренного торможения. После остановки, доложить ДНЦ или ДСП ближайшей станции, а также машинистам вслед идущих поездов,  выяснить причину неудовлетворительной работы автотормозов. Произвести полное опробование тормозов на перегоне и определить возможность дальнейшего следования до ближайшей станции, где произвести контрольную проверку тормозов и составить акт по форме Приложения №3. 
В случае невыявления причины неудовлетворительной работы автотормозов или невозможности её устранить, закрепить поезд от ухода тормозными башмаками, при необходимости привести в действие ручные тормоза. Дальнейший порядок выведения поезда с перегона определить совместно со старшим сменным дорожным диспетчером через поездного диспетчера или дежурного по станции. В этом случае поезд, для обеспечения тормозным нажатием, достаточным для безопасного вывода с перегона, может выводиться при помощи нескольких локомотивов с прицепкой их к поезду, либо по частям с обеспечением каждой выводимой с перегона части поезда тормозным нажатием, обеспечивающим безопасность движения. В указанных случаях при следовании до ближайшей станции, машинисту разрешается производить полное служебное торможение в один приём (вплоть до экстренного). Допускаемые  скорости движения, с которыми можно следовать до ближайшей станции, при тормозном нажатии менее 28 тс, указанных в таблице 2 приложения № 2 инструкции ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277, для грузовых поездов указаны в приложении №2 к приказу Н199-2004г. Движение пассажирских и грузопассажирских поездов с тормозным нажатием менее 45 тс, указанным в таблице 2 приложения № 2 инструкции ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277, запрещается.

Если тормозной путь при проверке оказался больше установленной нормы, но не более чем в два раза, то разрешается после отпуска автотормозов следовать до ближайшей станции со скоростью, обеспечивающей безопасность движения, но не более 40 км/час, где произвести контрольную проверку автотормозов. В этом случае машинисту разрешается производить полное служебное торможение в один приём, вплоть до экстренного.

Во всех случаях выявления неудовлетворительной работы автотормозов следование поезда на станцию по разрешающему сигналу производится со скоростью не более 40 км/час, желтый сигнал входного светофора проследовать со скоростью не более 20 км/час и, применив торможение, остановить поезд в начале пути приёма с последующим подтягиванием до выходного светофора или к предельному столбику со скоростью не более 5 км/час, обеспечивающей остановку вспомогательным тормозом локомотива.

Машинист имеет право следовать до ближайшей станции с уменьшенной скоростью, если есть причины, по которым не обеспечивается безопасность движения поезда. При этом составить акт по форме Приложения №4.
12.3. В случае нарушения целостности тормозной магистрали и отсутствии возможности её устранения.
При нарушении целостности тормозной магистрали, когда нет возможности устранить повреждение, утечка воздуха устраняется только перекрытием концевых кранов вагонов. В таких случаях:

· поезд выводить с перегона  по согласованию с поездным диспетчером до ближайшей станции с помощью вспомогательного локомотива, подаваемого в хвост поезда; 

· если движение поезда не может быть возобновлено в течение 20 и более минут, и нет возможности удержать поезд на месте на автотормозах, помощник машиниста должен уложить под колёса вагонов имеющиеся на локомотиве тормозные башмаки, а при их недостатке, привести в действие ручные тормоза вагонов;  

· после прицепки вспомогательный локомотив должен взять на себя зарядку тормозной магистрали хвостовой части поезда;

· после зарядки тормозной магистрали произвести сокращенное опробование тормозов каждой части поезда, предварительно произведя подсчёт действительного тормозного нажатия. В зависимости от тормозного нажатия определить скорость следования поезда до ближайшей станции, (где неисправность должна быть устранена или неисправный вагон отцеплен), но во всех случаях она при выводе поезда с разделёнными тормозными магистралями должна быть не более 25 км/ч;

· команды о торможении и отпуске тормозов машинистом головного локомотива должны передаваться по радиосвязи. Запрещаются несогласованные действия машинистов при управлении тормозами;

· применение полного служебного или экстренного торможения применять в крайних случаях, когда требуется немедленная остановка поезда с локомотива, машинист которого первым заметит опасность. О применении такого торможения немедленно передается извещение по радиосвязи машинисту локомотива второго поезда который обязан выполнить такое же торможение.
12.4. При нарушении целостности тормозной магистрали между секциями локомотива.

При нарушении целостности тормозной магистрали между секциями локомотива произвести экстренное торможение:

· ручку крана вспомогательного тормоза немедленно поставить в последнее тормозное положение (пока не ушёл воздух из питательной сети) и привести в действие ручной тормоз локомотива; после остановки поезда перекрыть концевые краны между секциями и затребовать вспомогательный локомотив;

· помощник машиниста должен уложить под колёса вагонов имеющиеся на локомотиве тормозные башмаки, а при их недостатке, привести в действие ручные тормоза вагонов. Машинист вспомогательного локомотива обязан обеспечить  зарядку тормозной магистрали поезда и согласовать с ДНЦ порядок вывода поезда с перегона. После прицепки вспомогательного локомотива произвести сокращенное опробование тормозов и произвести подсчёт тормозного нажатия. В зависимости от тормозного нажатия определить скорость следования поезда до первой станции, где неисправность должна быть устранена или неисправный локомотив отцеплен;
· во всех случаях при нарушении целостности тормозной магистрали локомотива необходимо 2 вспомогательных локомотива: в голову и хвост поезда.

XIII. ТОЛЧОК В ПУТИ
13.1.  Обязанности локомотивной бригады:

13.1.1. При обнаружении бокового, вертикального толчка или удара, а также других неисправностей, нарушивших плавность хода, машинист обязан сни​зить скорость, чтобы проследовать опасное место без угрозы схода под​вижного состава, а при обнаружении неисправности, угрожающей безопасности движения, остановить поезд и возобновить движение только после устранения этой неисправности.
13.1.2. Немедленно сообщить по радиосвязи ДНЦ, ДСП станций ограничивающих перегон, машинисту локомотива вслед идущего поезда (или по соседнему пути, когда создана угроза безопасности движения) о характере выявленной неисправности с указанием километра, пикета, времени и скорости, при которой она выявлена.

13.1.3. В случае возникновения препятствия по соседнему пути произвести ограждение места препятствия в соответствии с требованиями Инструкции по сигнализации ЦРБ-757 от 26.05.00г.

13.1.4. Получить подтверждение о том, что информация о толчке восприня​та машинистом локомотива вслед идущего поезда и дежурными по станциям ограничивающим перегон.

13.2. Обязанности ДНЦ, ДСП:

13.2.1. Сообщить машинистам поездов, находящихся на перегоне, о выявленной неисправности с указанием километра, пикета и необходимости проследования опасного места с особой бдительностью и скоростью не более 25км/ч.

 13.2.2. Сообщить ДСП соседней станции, ДНЦ, дорожному мастеру (бригадиру пути) и произвести запись в журнал ф. ДУ-46.

13.2.3. Получив сообщение от машиниста о наличии толчка в пути, прекратить отправление очередных поездов на этот перегон. 

13.2.4. Выдать предупреждение на первый отправляемый поезд к месту толчка в сопровождении дорожного мастера (бригадира пути), с остановкой на предшествующем толчку километре. После доклада дорожного мастера (бригадира пути) определить порядок и возможность дальнейшего следования поезда (поездов) на данном участке. Если толчок был заявлен в темное время суток и работники, проверявшие путь, не обнаружили неисправности, то ограничение скорости движения продолжает действовать до повторной проверки в светлое время суток.

13.3. Обязанности дорожного мастера (бригадира пути):

13.3.1. Проверить состояние пути на месте, определить условия для движения поездов и необходимый объём работ.

13.3.2. Сообщить о причине толчка и принятых мерах (начальнику службы или отдела пути, дорожному ревизору по безопасности движения).

13.3.3. Приступить к устранению неисправности и восстановлению движения поездов.

Если при проверке пути в темное время суток неисправностей не обнаружено, дать заявку о выдаче предупреждения об ограничении скорости (обеспечивающей безопасность движения в зависимости от состояния пути) до вторичной проверки в светлое время суток.

13.4. Машинист локомотива, получивший информацию о толчке от машиниста впереди идущего поезда:

13.4.1. Обязан принять меры к снижению скорости.

13.4.2. Убедившись в целостности железнодорожного пути, проследовать опасное место со скоростью не свыше 25 км/ч, с готовностью остановиться.

13.4.3. При обнаружении неисправности, угрожающей безопасности движения поездов, возобновить движение только после устранения этой неисправности со скоростью, указанной бригадиром или мастером пути и записанной в бланк ф. ДУ-61.

13.5. Неисправности пути, требующие закрытия перегона для движения поездов:

13.5.1.1. Разрыв рельсовых стыков.

13.5.1.2. Излом накладок, срез и выпадение болтов из болтовых отверстий полностью с одной стороны.

13.5.1.3. Излом рельса.

13.5.1.4. Загромождение пути развалившимся грузом, падением деревь​ев, и т.п.

13.5.1.5. Деформация ферм металлических пролетных строений мостов.

13.5.1.6. Размыв земляного полотна, балластного слоя.

13.5.1.7. Выброс пути.

13.5.1.8. Уширение колеи.

13.5.1.9. Сужение колеи.

13.6. Неисправности пути, требующие уменьшения скорости:

13.6.1. Резкие просадки.

13.6.2. Боковые и вертикальные толчки.

13.6.3. Углы в плане.

XIV. ДЕЙСТВИЯ ЛОКОМОТИВНОЙ БРИГАДЫ ПРИ ПОДОЗРЕНИИ 
НА НЕИСПРАВНОСТЬ В ПОЕЗДЕ
14.1. Порядок действий локомотивной бригады при подозрении на неисправность в поезде (сход вагонов без обрыва тормозной магистрали, перекрытие попутного концевого крана и т.д.)
Если при следовании грузового поезда без приведения машинистом в действие тормозов его скорость снижается, без явных на то причин (замедление поезда не свойственное профилю пути, увеличение тока ТЭД и т.д.) машинист обязан остановить поезд служебным торможением.  После остановки помощник машиниста обязан осмотреть состав поезда на предмет схода колёсных пар, проверить открытие концевых кранов по составу поезда и целостность тормозной магистрали путём открытия концевого крана хвостового вагона.  

14.2. Действия при самопроизвольном срабатывании автотормозов в грузовом поезде
Если при следовании грузового поезда его скорость без приведения машинистом в действие тормозов не снижается, но появились признаки возможного разрыва тормозной магистрали (частые включения компрессоров или быстрое снижение давления в главных резервуарах после выключения компрессоров при неработающих песочницах и тифонах, срабатывание  датчика № 418), отключить тягу, перевести на 5-7 секунд ручку крана машиниста в положение перекрыши без питания и наблюдать за давлением в тормозной магистрали по манометру.            
Если после этого произойдёт быстрое и непрерывное снижение давления в тормозной магистрали или резкое замедление движения поезда, не соответствующее влиянию профиля пути, произвести служебное торможение, после чего ручку крана машиниста перевести в 3 положение и остановить поезд без применения вспомогательного тормоза, выяснить и устранить причину.

В случае, когда не происходит быстрое и непрерывное снижение давления тормозной магистрали и резкое замедление движения поезда, произвести служебное торможение с разрядкой тормозной магистрали на величину первой ступени, затем отпустить автотормоза установленным порядком. 

При повторном самопроизвольном срабатывании автотормозов в поезде  заявить контрольную проверку тормозов. Проверка тормозов производится совместно с работниками локомотивного и вагонного хозяйства. Требование о проведении контрольной проверки тормозов записывается ДНЦ с указанием времени заявки, № поезда и фамилии машиниста. С учётом профиля пути и обеспечения безопасности движения машинист и ДНЦ определяют станцию, на которой будет проводиться контрольная проверка, порядок  следования  поезда  до 

этой станции. Поездной диспетчер обязан передать всем попутным ДСП регистрируемый приказ об особом режиме следования этого поезда. Составить акт по форме Приложения №5.
14.2.1. По результатам контрольной проверки тормозов должен быть составлен акт по форме согласно приложению № 3, в 20 пункте которого указать номера вагонов с неисправностями, даты ремонта вагонов и какие неисправности на вагонах и локомотиве выявлены в ходе проверки.

14.2.2. Если произойдёт быстрое и непрерывное снижение давления в тормозной магистрали или резкое замедление поезда:

14.2.2.1. Произвести служебное торможение, после чего ручку крана машиниста перевести в 3-е положение (в грузовом поезде), а в пассажирском--- экстренное и остановить поезд без применения вспомогательного тормоза локомотива.

14.2.2.2. Немедленно включить 2 красных буферных фонаря (не дожидаясь остановки поезда).

14.2.2.3. После остановки поезда доложить ДСП станций, ограничивающих перегон, ДНЦ, а в пассажирском поезде  начальнику  поезда, машинистам всех поездов,  находящихся на перегоне о причине остановки и состоянии поезда.

14.2.2.4. Машинисту при появлении встречного поезда подавать сигналы кратковременным включением-выключением прожектора, вызвать машиниста встречного поезда по радиосвязи и сообщить об опасности.

14.2.2.5. Машинист поезда встречного направления, получив сообщение от машиниста остановившегося поезда информацию об остановке поезда по причине срабатывания тормозов, обязан остановить поезд не проезжая головы остановившегося поезда. После остановки поезда и отпуска тормозов следовать со скоростью не более 20 км/час с особой  бдительностью и готовностью немедленно остановиться, если встретится препятствие для движения. 

При получении машинистом информации о сходе подвижного состава с выходом за габарит и невозможности остановиться перед головной частью поезда применить экстренное торможение.
14.2.2.6. Помощнику машиниста, уходя для осмотра поезда, взять с собой техническую аптечку, в ночное время фонарик, в случае остановки поезда на неблагоприятном профиле пути тормозные башмаки для закрепления вагонов.

14.2.2.7. Помощнику машиниста пройти по всему поезду с правой стороны до хвостового вагона, продуть тормозную магистраль, убедиться в наличии хвостового сигнала, закрытого положения и привязанной ручки концевого крана, подвешивания рукава тормозной магистрали и записать номер хвостового вагона.

14.2.2.8. Приступить к устранению выявленных в поезде неисправностей.

14.2.2.9. После устранения неисправностей в поезде, если производилось перекрытие концевых кранов, перед отправлением произвести сокращённое опробование тормозов по 2-м хвостовым вагонам.

14.2.2.10. При стоянке поезда более 30 минут, если перекрытие концевых кранов не производилось, то произвести проверку плотности тормозной магистрали и в случае её отличия более, чем на 20% от указанной в справке     ф.ВУ-45, произвести сокращённое опробование тормозов поезда с отметкой в справке ВУ-45. 
14.2.2.11. По возвращении на локомотив помощник машиниста обязан доложить машинисту: о результатах осмотра поезда,  принятых мерах, наличии хвостового сигнала, положении ручки концевого крана и соединительного рукава. Машинист обязан сверить номер вагона, записанный помощником машиниста при осмотре состава поезда, с номером в справке формы ВУ-45. Дальнейшие действия согласно п.10.1.12. ЦТ/277.

14.3. Порядок действий помощника машиниста при обнаружении неисправностей в поезде. 
14.3.1. Разъединённые тормозные рукава соединить, обратив внимание на наличие уплотнительных колец. По возможности выяснить причину разъединения соединительных рукавов.

14.3.2. Если произошло повреждение тормозного рукава, заменить его запасным или снятым с локомотива или хвостового вагона поезда.

14.3.3. При обрыве одной из подводящих трубок в соединении у двухкамерного резервуара:

14.3.3.1. Перекрыть разобщительный кран к воздухораспределителю.

14.3.3.2. Подводящую трубку подвязать проволокой (во избежание излома при тряске).
14.3.3.3. Через отпускной клапан выпустить воздух из рабочей камеры воздухораспределителя, убедиться в уходе штока тормозного цилиндра и отходе тормозных колодок от поверхности катания колёс, повторно проверить наличие воздуха в воздухораспределителе, протянуть поезд (для проверки состояния колёсных пар).

14.3.4. При обрыве подводящей трубки у тройника магистрали заглушить отверстие деревянной пробкой, обвязав её проволокой через магистральную трубу, выпустить воздух из двухкамерного резервуара.

14.3.5. При обрыве магистрали поезда:

14.3.5.1. Перекрыть концевые краны между повреждённой и целой частью поезда и доложить о случившемся машинисту локомотива.
14.3.5.2. Дальнейшие действия согласно п.12.3.

14.3.6. После прибытия на станцию совместно с вагонниками составить акт по форме  Приложения №7.
14.4. Саморасцеп в поезде.
После применения экстренного торможения (в пассажирском) и служебного (в грузовом)  поезде, машинист обязан доложить ДНЦ или ДСП о причине остановки, номер пути, километр, перегон. Закрепить и осмотреть состав, при необходимости подать сигнал для приведения в действие имеющихся в составе ручных тормозов, оградить хвостовую часть поезда 
14.4.1. Произвести закрепление отцепившейся части поезда тор​мозными башмаками и ручными тормозами.

14.4.2. Проверить исправность механизма автосцепок и соединительных рукавов разъединившихся вагонов. Повреждённые соединительные рукава заменить запасными или снятыми с хвостового вагона, или у переднего бруса локомотива.
14.4.3. Произвести соединение поезда, приэтом осаживание головной части поезда следует производить с особой осторожностью, чтобы при сцеплении вагонов скорость не превышала 3 км/ч.
14.4.4. Запрещается соединять части поезда на перегоне в случаях указанных в п.7.10. ИДП.

14.4.5. В случае неисправности механизма одной из автосцепок разъединившихся вагонов после соединения состава поезда:

14.4.5.1. При неисправности действия предохранителя замка от саморасцепа забить клин в отверстие для широкого сигнального отростка замка. При сохранении подвижности замков обеих автосцепок и отсутствии в них видимых неисправностей, помощник машиниста должен произвести сцепление вагонов,  после чего заклинить замки обеих автосцепок деревянными клиньями через отверстия в корпусах для широких сигнальных отростков замков.

14.4.5.2. Если замок не выпадает из кармана головки автосцепки, разобрать механизм, если сделать этого невозможно, то заменить автосцепку. 

14.4.6. Перед возобновлением движения должны быть изъяты тормозные башмаки, отпущены ручные тормоза и произведено сокращённое опробование тормозов.

14.4.7. Если соединить поезд невозможно, машинист должен затребовать вспомогательный локомотив в хвост поезда. При саморасцепе автосцепки в поезде произвести осмотр и соединение состава,  руководствуясь требованиями п. 7.9., 7.10., 7.11., 7.22. ИДП.
14.4.8. После прибытия на станцию совместно с вагонниками составить акт по форме  Приложения №8.

14.5. Обрыв автосцепки
В случае обрыва автосцепки:

14.5.1. Машинист должен сообщить ДНЦ, ДСП, машинистам вслед идущих поездов. Помощник машиниста должен закрепить и осмотреть состав, при необходимости привести в действие имеющиеся в составе ручные тормоза, по указанию машиниста осмотреть место разъединения состава, проверить хвостовую часть состава и принять меры к её закреплению, записать номер хвостового вагона, убрать автосцепку на обочину пути, сообщить машинисту о проделанной работе. Машинист обязан сверить номер хвостового вагона со справкой ВУ-45.
14.5.2. Дальнейшие действия машинисту согласовать с поездным  диспетчером: произвести замену неисправной автосцепки, а если нет возможности, заказать вспомогательный локомотив или по  приказу ДНЦ поезд на станцию выводить по частям.

14.5.3. При выводе поезда с перегона по частям:

14.5.3.1. Произвести закрепление отцепившейся части поезда тор​мозными башмаками и ручными тормозами.

14.5.3.2. Произвести сокращенное опробование тормозов  по 2-м хвостовым вагонам.

14.5.3.3. Оградить хвостовой вагон выводимой части поезда развёрнутым жёлтым флагом у буферного бруса с правой стороны, а ночью желтым огнем фонаря. 
14.5.3.4. Возвращение со станции на перегон за оставшейся частью поезда осуществляется по устному разрешению дежурной по станции, без выдачи специального разрешения.

14.5.3.5. После соединения на перегоне локомотива с оставшейся частью поезда произвести зарядку тормозов, сокращённое опробование тормозов по 2-м хвостовым вагонам, извлечь тормозные башмаки из-под вагонов и вывести оставшуюся часть поезда с перегона.  

14.5.4. Запрещается оставлять на перегоне вагоны с людьми и опасным грузом класса 1 (ВМ).

14.5.5. На станции составить акт по форме Приложения №9.
14.6. Сход подвижного состава, столкновение.
14.6.1. После остановки поезда по причине схода подвижного сос​тава машинист обязан немедленно сообщить по радиосвязи по форме: «Внимание, внимание! Слушайте все! Я, машинист……..поезда №…. , остановился головой на … км …пикет (не) четного  пути перегона.……. вследствие схода подвижного состава. Габарит нарушен. Будьте бди​тельны».

Все машинисты поездов, находящиеся в зоне действия радиосвязи на данном перегоне, услышав 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.

14.6.2. Дежурные по станциям, ограничивающим перегон и машинисты поездов должны ответить машинисту, передавшему сообщение и немед​ленно доложить о случившемся поездному диспетчеру.

Поездной диспетчер немедленно вызывает машинистов следующих по соседнему пути и вслед идущих поездов, и дополнительно сообщает об остановке поезда вследствие схода подвижного состава.

14.6.3. Машинист остановившегося поезда при появлении встречного поезда по соседнему пути вызывает его по радиосвязи и сообщает об опасности. Одновременно подает сигналы остановки кратковременным миганием прожектора до получения ответного аналогичного сигнала. Машинист встречного поезда при обнаружении подаваемых сигналов прожектором или вызова по радиосвязи применяет все меры к остановке, не проезжая головы остановившегося поезда, подает ответный сигнал прожектором. 
14.7. В случае схода подвижного состава, угрозы столкновения локомотивная бригада обязана произвести экстренное торможение и включить красные буферные фонари:

14.7.1. После остановки поезда сообщить по радиосвязи машинистам следующих по перегону поездов, ДНЦ, ДСП ограничивающих перегон.

14.7.2.  Машинист обязан направить помощника машиниста для ограждения места схода  порядком предусмотренным п. 3.16. ИСИ. 
14.7.3.  Лично осмотреть место схода и передать ДНЦ уточнённые дан​ные:

14.7.3.1. Перегон, километр, пикет, номер поезда;

14.7.3.2. Есть ли пострадавшие, жертвы;

14.7.3.3. Сколько единиц сошло с рельсов, из них сколько лежит на боку;

14.7.3.4. Есть ли сход локомотива;

14.7.3.5. Какой вагон сошел первым по счету от головы или хвоста поезда;

14.7.3.6. Род подвижного состава, груженые или порожние вагоны.

14.7.3.7. Вскрыть перевозочные документы для определения в составе поезда вагонов с опасными грузами и вагонами, сопровождаемые проводниками, имеются ли среди них цистерны и с каким грузом;

14.7.3.8. Наличие габарита по соседнему пути;

14.7.3.9. Состояние контактной сети;

14.7.3.10. Характер местности (насыпь, уклон, болото, мост и т.д.).

14.7.4. Получить подтверждение переданного сообщения, записав время и кому передана информация.
XV. ОКАЗАНИЕ ПОМОЩИ ПОЕЗДУ, 
ОСТАНОВИВШЕМУСЯ НА ПЕРЕГОНЕ

15.1. После вынужденной остановки поезда на перегоне машинист по радиосвязи докладывает машинистам вслед идущих поездов и ДСП согласно регламенту переговоров, указав причину остановки.

15.2. Просит помощь по форме: «ДСП станции _______ ответьте. Я, машинист поезда №________, локомотив №_____, остановился головой на ________ км ___ пк, (не) чётного пути по причине ________. Прошу оказать помощь. Время: ______ часов ____ минут. Машинист__________». 

15.3. Для оказания помощи можно использовать:

15.3.1. Одиночный локомотив, следующий за остановившимся поездом.

15.3.2. Локомотив, отцепленный от состава грузового поезда, следующего за остановившимся поездом.

15.3.3. Вспомогательный локомотив, отправляемый на перегон со станции. 
15.3.4. Оказание помощи сзади идущим грузовым поездом без отцепки локомотива от поезда запрещается. В исключительных случаях это производится только по регистрируемому приказу Начальника дороги и его Первого заместителя переданному машинисту ДСП (ДНЦ) по радиосвязи. 
15.4. При оказании помощи сзади идущим локомотивом или локомотивом, отцепленным от сзади идущего поезда:

15.4.1. Машинистам локомотивов, оказывающему и оказываемому помощь, передаётся регистрируемый приказ ДНЦ. До передачи такого приказа ДНЦ обязан убедиться в том, что состав поезда, от которого необходимо отцепить локомотив, расположен на благоприятном профиле и может быть закреплён от ухода укладкой под колёса вагонов тормозных башмаков и приведения в действие ручных тормозов.

15.4.2. Машинист сзади идущего поезда перед отцепкой докладывает ДНЦ о нахождении свое​го поезда на благоприятном профиле пути и что его можно закрепить от ухода имеющимися в распоряжении тормозными средствами. 

15.4.3. После получения приказа от ДНЦ (ДСП) машинист затормаживает состав, помощник машиниста укладывает тормозные башмаки согласно нормативам, производит выпуск сжатого воздуха из состава открытием концевого крана, после чего машинист доклады​вает ДСП о закреплении состава и отцепляется. 

15.5. При оказании помощи вспомогательным локомотивом, отправляемым на перегон, закрытый для движения всех других поездов:
15.5.1.  Машинисту вспомогательного локомотива выда​ётся разрешение на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали. В нём на основании требования, и в зависимости от того, с какой стороны оказывается по​мощь, должен быть указан километр, пикет, до которого должен следовать вспомога​тельный локомотив. 

15.5.2. Указанное разрешение даёт право привести локомотив в движение при запрещающем показании выходного светофора, но с обязательным подтверждением ДСП  правильности приготовления маршрута следования и указания на отправление.
15.6.  При оказании помощи вспомогательным локомотивом скорость следования по перегону должна быть не более установленной приказом начальника дороги. За 2 км от места,  указанного в разрешении, машинист должен снизить скорость до 20 км/ч и далее следовать с особой бдительностью и готовностью немедленно остановиться перед препятствием. Не доезжая до состава 10  метров, машинист должен остановиться, лично осмотреть сцепные прибо​ры и согласовать свои действия с машинистом остановившегося поезда.

15.7. Локомотив, отцепившийся от поезда, возвращается к своему поезду по устному разрешению ДНЦ (ДСП) без выдачи специального разрешения. 

Не доез​жая до своего состава 10 метров, необходимо остановить локомотив, лично убедиться в готовности автосцепок, прицепиться, зарядить тормоза поезда, проверить плотность тормозной магистрали поезда, произвести сокращённое опробование тормозов с отметкой в справке ВУ-45, извлечь тормозные башмаки из-под вагонов, отпустить ручные тормоза и продолжить движение.
15.8. При оказании помощи с хвоста поезда, если место нахождения хвостовой части неизвестно, машинисту вспомогательного локомотива, кроме разрешения на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали, выдаётся предупреж​дение «Местонахождение хвостовой части разъединившегося на перегоне поезда неизвест​но». При наличии этого предупреждения следовать со скоростью, обеспечи​вающей своевременную остановку перед препятствием.
15.9. При вынужденной остановке на перегоне пассажирского поезда в случае затребования вспомогательного локомотива, если помощь оказывается с хвоста, проводник последнего вагона по указанию машиниста должен привести в действие ручной тормоз, уложить на расстоянии 800м от этого вагона петар​ды, отойти от места уложенных петард обратно к поезду на 20 м и со стороны машиниста показывать ручной красный сигнал в сторону перегона. Поезд, выводится с перегона после прицепки вспомогательного локомотива и произведённого сокращённого опробования тормозов. 

15.10. При вынужденной остановке на перегоне других поездов они ограждаются лишь в случаях, когда отправле​ние было произведено в условиях перерыва действия всех средств сигна​лизации и связи по правильному пути двухпутного перегона или однопут​ному перегону, с выдачей извещения об отправлении за ним другого поезда. При этом ограждение производит помощник машиниста, кото​рый должен после остановки немедленно пойти в хвост поезда, проверить наличие хвостового сигнала, внимательно следить за перегоном и в случае появления поезда принять меры к его остановке.

16.1. Если поезд по какой-либо причине не может продолжить движение и его необходимо возвратить на станцию отправления, машинист лично или через работника локомотивной бригады должен сообщить об этом ДНЦ (ДСП). 

16.2. Как правило, возвращение поезда с перегона должно производиться вспомога​тельным локомотивом. В исключительных случаях остановившийся поезд мо​жет быть осажен до входного сигнала, знака «Граница станции». 

16.3. При отсутствии радиосвязи и телефонной связи осаживание поезда по приказу ДНЦ о закрытии перегона производится после вручения (через нарочного) машинисту остановившегося поезда разрешения на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали. На перегонах, оборудованных автоблокировкой, приказ о возможности осаживания поезда или разрешение на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали могут быть переданы машинисту остановившегося поезда лишь при свободности от других поездов участка пути между остановившимся поездом и входным сигналом (или сигнальным знаком «Граница станции») станции. 

16.3.1. Скорость осаживания остановившегося на перегоне поезда до входного сигнала (или до сигнального знака «Граница станции») станции отправления  должна быть не более 5 км/ч. Впереди осаживаемого по перегону поезда должен находиться помощник машиниста.

16.3.2. Осаживание пассажирского поезда не допускается.   

16.4. Приём возвращаемых с перегона поездов на станцию должен осуществляться по открытому входному светофору или при запрещающем показании порядком установленным п.9.30 ИДП. 

Разрешение на осаживание может быть совмещено с приказом о приёме поезда на станцию.

XVII. ДЕЙСТВИЯ ЛОКОМОТИВНОЙ БРИГАДЫ 
ПРИ НАЕЗДЕ НА ЛЮДЕЙ И АВТОТРАНСПОРТ.
17.1. При угрозе наезда на транспорт или людей:

17.1.1. Применить экстренное торможение.

17.1.2. После остановки поезда доложить по радиосвязи машинистам сзади идущих поездов, ДСП и ДНЦ о происшедшем.

17.2. В случае угрозы наезда на человека:

17.2.1. Применить экстренное торможение на расстоянии не менее чем за 400 метров.

17.2.2. После остановки поезда доложить по радиосвязи машинистам сзади идущих поездов, ДСП и ДНЦ о происшедшем.

17.2.3 Помощник машиниста должен убедиться, в каком состоянии находится пострадавший: если жив - обязан оказать первую по​мощь и через ДСП вызвать скорую помощь или доставить пострадавшего в вагоне пассажирского поезда или локомотиве грузового поезда до станции по согласованию с ДНЦ.

17.2.4. При смертельном исходе пострадавшего вынести на бровку полот​на, предварительно место его положения очертить, доложить ДСП станций, ограничивающих перегон или ДНЦ, после чего следовать дальше.

17.3. При угрозе наезда на автотранспорт:

17.3.1. Применить экстренное торможение.

17.3.2. После остановки поезда доложить по радиосвязи машинистам сзади идущих поездов, ДСП и ДНЦ о происшедшем.

Сообщить ДСП, ДНЦ, если есть пострадавшие, оказать первую помощь, вызвать скорую помощь и работников ГИБДД. (При возможности записать номер автотранспорта, адрес, телефон организации, к которой относится автотранспорт, отразить эти данные в рапорте).

17.3.3. Осмотреть локомотив, устранить неисправности, а при невозможности устранения сообщить ДНЦ, ДСП. Если на локомотиве есть повреждения, доложить ДСП и затребовать вспомогательный локомотив или восстановительный поезд, если в этом есть необходимость. Если имеются пострадавшие, жертвы или нарушен габарит, по согласованию с ДНЦ, ДСП определить порядок дальнейших действий. 

17.4. Наезд на скот

 После применения экстренного торможения и остановки поезда, осмотреть локомотив, а при необходимости и поезд на предмет наличия повреждений. Сообщить по радиосвязи об остановке ДНЦ, ДСП и машинистам  сзади идущих поездов, определить нахождение скота (если произошёл наезд, убрать останки на бровку полот​на, т.к. возможен сход, особенно на стрелках). В зависимости от состояния локомотива определить порядок дальнейшего следования. 

17.5. Наезд на посторонний предмет

После применения экстренного торможения  и остановки поезда, сообщить по радиосвязи об остановке ДНЦ, ДСП и машинистам сзади идущих поездов о случившемся. Осмотреть локомотив, а при необходимости и поезд на предмет наличия повреждений и определить порядок дальнейшего следования. По приезду в депо сделать запись в Книгу замечаний с указанием Ф. И. О. ДНЦ, которому было передано сообщение.
XVIII. ДЕЙСТВИЯ ЛОКОМОТИВНОЙ БРИГАДЫ 
ПРИ ПОРЧЕ ЛОКОМОТИВА.
При вынужденной остановке поезда на станции, перегоне в результа​те отказа локомотива  машинист обязан:

18.1. По возможности остановить поезд в пределах станционных путей или на площадке и прямом участке пути, если не требуется экстренной ос​тановки.

18.2. Немедленно по радиосвязи объявить об остановке машинистам поездов, следующих по перегону и ДСП станций ограничивающих перегон, ДНЦ.

18.3. После приведения в действия автотормозов поезда и вспомогательного тормоза локомотива с фиксацией его ручки в шестом положении поставить ручку крана машиниста усл. № 394, 395 в третье положение.
18.4. Максимально обеспечить сохранность воздуха на локомотиве, при необходимости набрать воздух в резервуар токоприёмника.

18.5. Если движение поезда не может быть возобновлено в течение 20 мин привести в действие ручной тормоз локомотива и закрепить состав установленным порядком согласно пункта 16.43 ПТЭ РФ с укладкой тормозных башмаков и последующим докладом дежурным по станциям, ограничивающим перегон, поездному диспетчеру о принятых мерах с указанием количества установленных тормозных башмаков и затребовать вспомогательный локомо​тив по форме: 

«ДСП (ДНЦ) станции__________ ответьте. Я, машинист поезда №________, локомотив №_____, остановился головой на ________ км ___ пк, (не) чётного пути по причине неисправности локомотива. Прошу оказать помощь. Состав закреплён на _______ тормозных башмаков (а) со стороны станции _____ и ____ тормозных башмаков (а) со стороны станции ______, ручной тормоз на локомотиве затянут. Время: ______ часов ____ минут. Машинист__________».  

18.6. В случае определения характера неисправности и её самостоятельного устранения в отведённый период времени, произвести доклад по форме: 

«ДСП станции __________ ответьте. Я, машинист поезда №________, локомотив №_____. Неисправность на локомотиве устранена. Прошу разрешения для дальнейшего движения. Время:______ часов ____ минут. Машинист__________». 

18.7. После прицепки вспомогательного локомотива перед началом движения машинист головного локомотива обязан по радиосвязи проинформировать дежурного по станции и поездного диспетчера об извлечении тормозных башмаков из-под поезда с указанием их количества и убедившись в получении ДСП (ДНЦ) указанной информации по форме:
«ДСП (ДНЦ) станции__________ ответьте. Я, машинист поезда №________, локомотив №_____, прицепка завершена, тормоза опробованы,  ______ башмаков (а) со стороны станции _____ и ____ башмаков (а) со стороны станции ______ убраны, поезд готов к отправлению, разрешите отправиться.  Время: ______ часов ____ минут. Машинист__________». 
После получения подтверждения по аналогичной форме доклада от ДСП (ДНЦ) и его разрешения возобновить движение. 

XIX. ДЕЙСТВИЯ ЛОКОМОТИВНОЙ БРИГАДЫ 
ПРИ ОБНАРУЖЕНИИ ПОЛЗУНА (НАВАРА) И ДРУГИХ НЕИСПРАВНОСТЕЙ НА КОЛЁСНОЙ ПАРЕ.
19.1. При получении сообщения о том, что в поезде имеется вагон с характерным стуком ползуна (навара) или идущий юзом:

19.1.1. Произвести остановку поезда служебным торможением.

19.1.2. Сообщить об остановке по радиосвязи машинистам вслед идущих и встречных поездов и ДСП станций, ограничи​вающих перегон, ДНЦ.
19.1.3. Осмотреть состояние тормозной рычажной передачи на предмет неотпуска тормоза указанного вагона. При необходимости произвести отпуск тормоза и отключение его разобщительным краном. Если после отпуска шток тормозного цилиндра не садится на место, вывернуть пробку из задней крышки тормозного цилиндра.

19.1.4. Проверить наличие надписей на кузове вагона о величине ползуна на колёсной паре вагона.
19.1.5. Тщательно осмотреть поверхность катания колёс на наличие ползунов или наваров с обязательной протяжкой состава.

19.2. При обнаружении помощником машиниста стука ползуна при обходе машинного отделения локомотива на первом перегоне сообщить ДСП (ДНЦ) о необходимости остановки поезда на первой станции с целью осмотра колёсных пар.

19.3. При обнаружении стука ползуна на вагонах МВПС осмотр поверхности катания колёсных пар произвести на первой остановке согласно расписания.

19.4. При обнаружении ползуна (навара) на поверхности катания у локомотивов, ССПС, МВПС, вагонов пассажирского и грузового поезда по длине ползуна (навара) определить его глубину (таб. №1) и действовать согласно требованиям табл. №2. 

О результатах смотра и возможности следования доложить ДСП (ДНЦ).

19.5. Глубина ползуна измеряется абсолютным шаблоном. При отсутствии шаблона допускается на остановках в пути следования глубину ползуна определять по его длине согласно таб. №1.

19.6. После вывода с перегона поезда с неисправным вагоном, на станции произвести контрольную проверку тормозов и составить акт по форме согласно приложению №3.

Таблица №1

	Глубина ползуна, мм
	Длина ползуна, мм, на колёсах 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


Таблица №2
	Величина ползуна или навара
	Условие и скорость следования (V)

	Локомотив, ССПС с бандажными колёсными парами и моторный вагон МВПС
	Прицепной вагон МВПС, ССПС с цельно катанными колёсными парами и вагоны поезда
	

	до 1 мм
	-----
	V установленная

	-----
	от 1 до 2мм (вкл.), в пасс. поезде навар от 0,5мм до 2мм (вкл.)
	До ПТО, имеющие средства для замены колёсных пар:

пасс. – V не выше 100 км/ч

груз. – V не выше 70 км/ч

	от 1 до 2 мм (вкл.)
	от 2 до 6 мм (вкл.)
	До ближайшей станции, V не выше 15 км/ч, где колёсная пара должна быть заменена 

	от 2 до 4 мм (вкл.)
	от 6 до 12 мм (вкл.)
	До ближайшей станции, V не выше 10 км/ч, где колёсная пара должна быть заменена 

	свыше 4 мм
	свыше 12 мм
	До ближайшей станции, V не выше 10 км/ч, при этом исключить возможность вращения колёсной пары через вывешивание или иной способ транспортирования. ТЦ, ТЭД повреждённой колесной пары отключить (запрещается вывод локомотива без отцепки от поезда).

При выводе локомотива с перегона путём скольжения колёсной пары  на тормозных башмаках необходимо производить смазку рельсов, обеспечивающую скольжение. Во избежание схода не допускать скольжение колёсной пары на тормозном башмаке по наружному рельсу кривой и стрелочным переводам





XX. ПРОВОРОТ БАНДАЖА КОЛЁСНОЙ ПАРЫ.

20.1. При обнаружении в пути следования проворота бандажа (ослабление бандажа на ободе центра, определяемого по дребезжащему или глухому звуку при ударе по бандажу слесарным молотком или по взаимному смещению контрольных меток на бандаже и ободе)  машинист должен внимательно осмотреть колёсную пару и определить, есть ли ослабление бандажа на ободе колесного центра. Плотность посадки определяется по звуку от удара по бандажу молотком при отошедших тормозных колодках. Глухой, дребезжащий звук (по сравнению со звуком бандажей других колёсных пар), является признаком ослабле​ния бандажа.

Если бандаж не ослаблен, то произвести проверку состояния бандажного кольца. 
Произвести его остукивание молотком. Ослабление бандажного кольца допускается не более чем в 3-х местах, по его окружности, суммарной длиной ослабленного места не более 30% общей длины окружности кольца для локомотивов и не более 20% для МВПС и ССПС, а также не ближе 100 мм от замка кольца. 

20.2. При ослабленном бандаже или бандажном кольце более установленных норм следовать резервом с ограничением скорос​ти до 15 км/ч до ремонтного пункта с отключенным ТЭД и ТЦ.

20.3. При заклиненном провороте без ослабления бандажа и бандажного кольца, на бандаже необходимо керном поставить новую метку и установить контроль за данной колёсной парой. 

20.4. Поезд довести до конечной станции с установленной скоростью, локомотив отцепить в депо для ос​мотра колёсной пары.

20.5. При повторном провороте бандажа в пути следования дальнейшая эксплуатация локомотива запрещена. Локомотив от поезда отцепить, следовать резервом с ограничением скорости до 15 км/ч до депо приписки.

XXI. ДЕЙСТВИЯ РАБОТНИКА Ж.Д. ТРАНСПОРТА 
ПРИ ОБНАРУЖЕНИИ НЕИСПРАВНОСТИ КОНТАКТНОЙ СЕТИ

21.1. При обнаружении любым работником железнодорожного транспорта (хозяйства электроснабжения, пути, сигнализации и связи, движения, вагонного, локомотивного и других) неисправности кон​тактной сети: провисание провода, разрушение изолятора, наклон фиксатора, обрыв струны, наклон опоры и т.п., не входящей в пре​делы габарита 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 повреж​дения, как внезапно возникшее препятствие.

· При обнаружении неисправности в линиях электроснабжения: обрыв проводов, наклон опор, возгорание и т.д. необходимо оградить место повреждения.

· О повреждении сообщить энергодиспетчеру, поездному диспетчеру, дежурному по станции, машинистам проходящих поездов; при этом указать: километр, пикет, номер опоры, характер повреждения и принятых мерах.

· Обнаруживший повреждение работник должен оставаться на месте, обеспечить ограждение поврежденного участка контактной сети или линии электроснабжения до прибытия восстановительной бригады райо​на электроснабжения или контактной сети.

21.1.1. При одновременном отключении электроснабжения устройств контактной сети и СЦБ на одном перегоне или станции энергодиспетчер уведомляет поездного диспетчера и производит восстановление электроснабжения в следующей очередности:

· электропитание устройств СЦБ (основное или резервное, в т.ч. включение ДГА);

· электроснабжение устройств контактное сети;

· электроснабжение устройств СЦБ от второго источника питания (по утвержденной схеме).
21.2. Действия машиниста при неисправности токоприёмников, крышевого оборудования или контактной сети 
В случаях обнаружения повреждения токоприемников, крышевого оборудования ЭПС или контактной сети машинист поезда обязан применить экстренное торможение. После остановки поезда принять все меры к исключению попадания людей в опасную зону. При следовании с пассажирским поездом предупредить начальника поезда о запрещении выхода пассажиров из вагонов. Запрещается подниматься и выполнять какие-либо работы на крыше локомотива и МВПС до снятия напряжения и заземления контактной сети прибывшими работниками ЭЧ.

21.2.1. Необходимо отключить на ЭПС силовые и вспомогательные цепи, контакторы отопления вагонов пассажирских поездов и МВПС, опустить токоприёмники. 

21.2.2. По радиосвязи вызвать дежурного по бли​жайшей станции или ДНЦ, машинистов сзади идущих и встречных (при необходимости) поездов и сообщить им место повреждения контактной сети (перегон, номер пути, кило​метр, пикет, номер опоры, номер поезда, номер локомотива, время и Ф.И.О. машиниста).

21.2.2.1. По радиосвязи вызвать дежурного по бли​жайшей станции или ДНЦ и сообщить им характер неисправности контактной сети (обрыв струны, фиксатора контактной сети, пережог или обрыв контактного провода, излом токоприёмника, завышенный зигзаг контактного провода, наклон или падение опоры контактной сети и наличие габарита по соседнему пути), c указанием возможной причины повреждения.

21.2.3. После остановки, локомотивной бригаде произвести осмотр оборудования ЭПС и контактной сети без подъема на крышу ЭПС. О результатах осмотра сообщить энергодиспетчеру по радиосвязи через дежурного по станции или поездного диспетчера.

21.2.4. Если осмотром установлено, что движение может быть возобновлено, машинист продолжает движение, сообщив энергодиспетчеру о принятых мерах. 

21.2.5. При повреждениях контактной сети, позволяющих движение ЭПС с опущенными токоприемниками, машинисту сообщить энергодиспетчеру километр, пикет и номера опор начала и конца поврежденного участка контактной сети. 

21.2.6. Если по условиям профиля невозможно проследовать место повреждения контактной сети с опущенными токоприёмниками или когда повреждённые конструкции выходят за габарит подвижного состава, произвести остановку поезда, сообщить по радиосвязи ДСП станций, ограничивающих перегон, и машинистам вслед идущих поездов, ДНЦ о причине остановки. 
21.2.7. При повреждениях контактной сети, токоприемников, крышевого электрооборудования, при которых движение ЭПС невозможно, машинисту немедленно вызвать работников контактной сети.
21.2.8. Работники дистанции электроснабжения приступают к восстановительным работам на контактной сети только после получения от энергодиспетчера приказа на производство работ. Энергодиспетчер через ДСП (ДНЦ) уведомляет машиниста о снятии напряжения с контактной сети на месте повреждения.

21.2.9. Работники контактной сети допускаются на крышу ЭПС только после заземления контактной сети переносными заземляющими штангами с обеих сторон ЭПС и предъявления машинисту удостоверения установленного образца.
21.2.10. Поврежденные токоприемники должны быть введены в габарит подвижного состава и надежно увязаны работниками контактной сети и локомотивной бригадой. За качество увязки токоприемников и состояние крышевого оборудования ЭПС отвечает машинист.

 21.2.11. При нарушении габарита оградить место препятствия порядком, предусмотренным инструкцией по сигнализации. По приезду в депо написать объяснение с указанием времени остановки, снятия напряжения, окончания работы, подачи напряжения и дальнейшего движения. 

21.2.12. С целью быстрейшего открытия движения поездов локомотивная бригада и работники контактной сети проводят только предварительное расследование причин повреждения.  Задержка отправления поезда по причине составления акта запрещается. Составление акта (приложение №10) производится по согласованию с ДНЦ участка.

21.3. При пережоге контактного провода
Опустить токоприёмник, доложить ДНЦ (ДСП). В случае пережога и падения контактного провода на локомотив, после остановки поезда оставаться на локомотиве и принять все меры к исключению попадания людей в опасную зону, при следовании с пассажирским поездом предупредить начальника поезда о запрещении выхода пассажиров из вагонов. Запрещается выполнять какие-либо работы на ЭПС до снятия напряжения и заземления контактной сети прибывшими работниками ЭЧ. Выполнить требование п.21.2.2.   Дальнейшие действия  согласно п. 21.2.7-21.2.9.

21.4. Действия машиниста при отключении напряжения в контактной сети.
При снятии напряжения в контактной сети:

21.4.1. Машинисту немедленно перевести контроллер машиниста в нулевое положение и через боковое окно проверить состояние токоприемников и проводов контактной сети, с соблюдением мер личной безопасности. 

21.4.2. В случае повреждения контактной сети или токоприемников выполнить требования раздела 21.2.

21.4.3. При отсутствии повреждения токоприемников и контактной сети движение поезда осуществляется по инерции при отключенных силовых, вспомогательных цепях и контакторе отопления поезда. Машинист контролирует показание киловольтметра контактной сети. При успешной подаче напряжения в контактную сеть движение поезда возобновляется в тяговом режиме.

21.4.4. При отсутствии напряжения в контактной сети в течение 2-х минут опустить токоприемники.  

21.4.5.По истечении 4-х минут после снятия напряжения в контактной сети или 2-х минут после опускания всех токоприемников на ЭПС проверяется исправность устройств электроснабжения, и производится остановка поезда (при условии, что поезд не потребовалось остановить ранее). 

21.4.6. 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 подъёму токоприемников на ЭПС. При этом внимательно наблюдают за состоянием токоприёмников, другого крышевого электрооборудования (на МВПС за подвагонным высоковольтным оборудованием) для выявления неисправности электрооборудования. При отсутствии видимых неисправностей на ЭПС включаются силовые и вспомогательные цепи, контактор отопления поезда. При наличии напряжения в контактной сети возобновляется движение в тяговом режиме. Если в это время произойдёт отключение БВ на тяговой подстанции, это будет свидетельствовать о наличии короткого замыкания на ЭПС. 

21.4.7. При обнаружении неисправности электрооборудования ЭПС машинист немедленно опускает токоприемники на повреждённом электровозе или МВПС и уведомляет об этом, через ДСП или ДНЦ, энергодиспетчера.

21.4.8. При длительном отсутствии напряжения в контактной сети закрепить поезд тормозными средствами по нормам таблицы 4 инструкции ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277, набрать воздух в резервуар токоприемника.

XXII. ВЕДЕНИЕ ПОЕЗДА ПРИ ГОЛОЛЁДЕ И НИЗКИХ ТЕМПЕРАТУРАХ НА ЭЛЕКТРИФИЦИРОВАННЫХ УЧАСТКАХ

22.1. Запрещается останавливать электровоз с поднятыми токоприёмника​ми на воздушных промежутках между опорами, имеющими отличительные знаки.

22.2. При понижении температуры ниже «0» градусов:

22.2.1. При движении электровозов в сплотке или многократной тягой общее количество поднятых токоприёмников должно быть не более 3-х;

22.2.2. Трогание пассажирских поездов осуществляется при отключенном контакторе отопления поезда, который включается при достижении скорости 5-10 км/ч.

22.3. При понижении температуры ниже от -30оС:

22.3.1. При длительных стоянках поезда периодически, через каждые 5-10 мин. опускать и поднимать токоприемники при отключенных силовых, вспомогательных цепях и контакторе отопления поезда.

22.4. При понижении температуры ниже - 40оС  во избежание пережогов контактного провода трогание с места и отправление длительно стоящих (сутки и более) поездов должно производиться с подталкиванием маневро​вым локомотивом или специально выделенным локомотивом.

22.5. При наступлении гололёда:

22.5.1. На станции, на стоянке периодически очищать токоприёмники от гололёда, изморози путём поочерёдного трёхкратного поднятия и опускания их через каж​дые 5-10 мин. при отключенных силовых, вспомогательных цепях и контакторе отопления поезда.

22.5.2. При необходимости перед отправлением поезда после стоянки 10 мин и более с разрешения ДСП или ДНЦ отцепить электровоз, поднять два токоприёмника и об​катать контактный провод проездом не менее 2-3 раз в пределах участка, разре​шенного ДСП, при отключенных вспомогательных цепях;

22.5.3. Если искрение от гололёда будет замечено в пути следования, необходимо при отключенных силовых, вспомогательных цепях и контакторе отопления поезда поднять второй токоприёмник (при скорости не более 70  км/час), скорость  при  этом не снижать, вести поезд по возможности с меньшими токовыми нагрузками.

На участках переменного тока при проследовании нейтральных вставок для избежания их закорачивания и пережога число поднятых токоприёмников на сплотке из электровозов и МВПС должно быть не более 3-х.

22.5.4. В случае появления электрической дуги, угрожающей пережогу контактного провода, следовать без нагрузки. При отсутствии такой возмож​ности остановить поезд, о чём немедленно доложить поездному диспетчеру и затребовать помощь.




22.6. При работе электровоза с вибропантографами, во избежание повреждения контактного провода скорость движения должна быть не менее 5 км/час и не более 60 км/час.



22.7. При возникновении автоколебаний контактной подвески, при которых происходит синусоидальное, волновое движение контактного провода в вертикальной плоскости машинист обязан:

22.7.1. Снизить скорость до 30 км/час, поднять второй токоприёмник, но общее их количество не должно превышать 3-х при многократной тяге (два поднимаются на головном электровозе) и продолжить дви​жение;

22.7.2. Определить визуально ориентировочно амплитуду колебаний контактного провода, примерную длину зоны распространения автоколебаний и сообщить об этом ДНЦ (ДСП);



22.7.3. Если, несмотря на принятые меры, невозможно продолжить движение из-за отрыва токоприемника, а также вероятности его поломки, остановить поезд, поднять два токоприёмника, доложить об этом ДНЦ (ДСП;

22.7.4. При уменьшении амплитуды колебаний на токоприёмниках, сообщить об этом ДНЦ (ДСП), с разрешения энергодиспетчера со скоростью 30 км/час про​должить движение.

22.8. В целях обеспечения устойчивой работы локомотива на участках в условиях низких температур окружающего воздуха:

22.8.1. При температуре окружающего воздуха от -30оС до -35оС включительно весовая норма поезда снижается на 5%;

22.8.2. При температуре окружающего воздуха от -36оС до -40оС весовая норма поезда снижается на 10%;

22.8.3. При температуре окружающего воздуха ниже -40оС весовая норма поезда снижается на 15%.

XXIII. ДЕЙСТВИЯ ЛОКОМОТИВНОЙ БРИГАДЫ 
ПРИ ВОЗНИКНОВЕНИИ ПОЖАРА В ПОЕЗДЕ, НА ЛОКОМОТИВЕ

23.1. Действия локомотивной бригады при обнаружении пожара в поезде
При обнаружении пожара на локомотиве или в составе поезда при следовании по перегону:

23.1.1. Машинисту остановить поезд на участке, по возможности горизонтальном и благоприятном для подъезда пожарных автомобилей (у шоссейных дорог, переездов). Остановка поезда на электрифицированных линиях железных дорог должна производиться с таким расчетом, чтобы горящие вагоны или локомотив не располагались под жесткими или гибкими поперечинами, секционными изоляторами, воздушными стрелками, а также на сопряжениях анкерных участков.
23.1.2. Категорически запрещается останавливать поезд с горящими вагонами, независимо от рода груза: на железнодорожных мостах, в тоннелях, под мостами, вблизи трансформаторных подстанций, тяговых подстанций, сгорае​мых строений или других местах, создающих угрозу быстрого распростране​ния огня или препятствующих организации тушения пожара и эвакуации пассажиров.

23.1.3. В отдельных случаях, когда поезд находится на неблагоприятном участке пути (выемка, высокая насыпь и т.д.) или, когда пожар потушить имеющимися средствами не представляется возможным, машинист поезда, убедившись по документам в отсутствии в горящем и рядом стоящих вагонах опасных грузов 1-3 классов, по согласованию с поездным диспетчером может продолжить следование до бли​жайшей станции, сообщив о пожаре и роде горящего груза ДНЦ или ДСП, на которую следует поезд, для принятия ими мер.

23.1.4. После остановки поезда сделать заявку энергодиспетчеру о необходимости снятия напряжения в контактной сети. 

23.1.5. До получения приказа энергодиспетчера о снятии напряжения в контактной сети и её заземления работниками ЭЧ запрещается приближаться к проводам и другим частям контактной сети и воздушных линий на расстояние менее 2м, а к оборванным проводам контактной сети на расстояние менее 8 м.

23.1.6. До снятия напряжения в контактной сети тушение горящих грузов, крыш вагонов, стенок локомотива, находящихся на расстоянии менее 2м от контактной сети, разрешается производить только углекислотными, аэрозольными и порошковыми огнетушителями, не приближаясь к проводам контактной сети ближе 2 м.

23.1.7. Использование воды, химических, пенных или воздушно-пенных огнетушителей разрешается только после снятия напряжения и заземления контактной сети.

23.1.8. Тушение горящих материалов, расположенных на расстоянии более 7м от контактной сети, находящейся под напряжением, допускается любыми средствами пожаротушения без снятия напряжения. При этом необходимо следить, чтобы струя воды или пенного раствора не приближалась к контактной сети на расстояние менее 2 м.

23.1.9. Ответственность за организацию и руководство тушением пожара до прибытия пожарных подразделений, спасение пассажиров возлагается:

23.1.9.1. На станции - на начальника станции, его заместителя, а в их отсутствие на дежурного по станции.

23.1.9.2. На перегоне, в случае пожара в вагонах пассажирского поезда - на начальника поезда, в остальных случаях - на машиниста локомотива.

23.2. Возникновение пожара в грузовом поезде
При возникновении пожара в грузовом поезде:

23.2.1. После остановки поезда принять меры к его закреплению на месте и определить вагон, в котором обнаружен пожар.

23.2.2. Вскрыть пакет с перевозочными документами, установить наименование груза в горящем и рядом стоящих вагонах, а при наличии опасного груза (его количество, номер аварийной карточки и размеры опасной зоны).
23.2.3. При тушении пожара в вагонах с горючими  грузами локомотивная бригада одновременно с вызовом пожарного подразделения производит закрепление оставляемых вагонов тормозными башмаками и рас​цепку поезда, отвод горящих вагонов от состава на расстояние 200 м и, где в радиусе  200 м нет пожароопасных объек​тов. 

23.2.4. При пожаре цистерн с легковоспламеняющимися (ЛВЖ) и горючими (ГЖ) жидкостями горящие цистерны следует отвести от поезда на расстояние, где в радиусе примерно 200 м отсутствуют пожароопасные объекты. При опасности взрыва цистерн с ЛВЖ радиус такой зоны должен быть не менее 250 м. Тушение ЛВЖ и ГЖ производится пенными и порошковыми огнетушителями, землёй и песком;

23.2.5. При пожаре в вагоне со сжатыми и  сжиженными  газами  в  баллонах, локомотивная бригада отцепляет и отводит горящий вагон от поезда на 200 м, закрепляет его и одновременно приступает к его тушению имеющимися в её распоряжении средствами пожаротушения. В вагонах, сопровождаемых проводниками, тушение пожара осуществляется проводниками, локомотивная бригада в тушении пожара не участвует. Если пожар распространился по всему вагону, производить тушение имеющимися у локомотивной бригады средствами и выгружать баллоны до прибытия пожарного подразделения запрещается.

23.2.6. При пожаре цистерны со сжиженным, сжатым под давлением газом и возникновении опасности его взрыва, горящую цистерну следует отвести на безопасное расстояние и организовать её охрану. Тушение такой цистерны огнетушителями запре​щается. 

23.2.7. При пожаре в вагоне со взрывчатыми материалами (ВМ) локомотивная бригада обязана немедленно расцепить поезд, отвести горящий вагон на безопасное расстояние, указанное в аварийной карточке, но не менее 800 м и действовать далее в соответствии с требованиями, изложенными в аварийной карточке на данный вид груза или инструкции, находящейся у сопровождающих лиц, при наличии таковых.

23.2.8.  Во всех случаях расцепления вагонов произвести их закрепление согласно нормативам по указанию поездного диспетчера.

23.3. Возникновение пожара на электровозе.
При возникновении пожара на электровозе:

23.3.1. Перевести в нулевое положение контроллер пульта машиниста, выключить вспомогательные машины, отключить главный выключатель, опус​тить токоприёмник и остановить поезд;

23.3.2. Подать сигнал пожарной тревоги (один длинный, 2 коротких) и сообщить о пожаре ДНЦ или ДСП ограничивающих перегон;

23.3.4. Принять меры к закреплению поезда на месте и отключить рубильник АБ;

23.3.5. Убедиться, что токоприёмник опущен, и контактный провод и ни одна часть контактной сети не каса​ется крыши или имеющегося на ней оборудования;

23.3.6. Приступить вместе с помощником к тушению пожара, используя имеющиеся огнетушители и сухой песок;

23.3.7. Если пожар не может быть ликвидирован своими силами, по возможности отцепить электровоз и отвести его примерно на 50 м от вагонов и пожароопасных объектов.
23.3.8. После ликвидации пожара, подача напряжения на электровоз или МВПС, где имело место повреждение электроап​паратов и проводов, запрещается. Электровоз или МВПС, повреждённые пожаром, должны следовать в депо с опущенными токоприёмниками и отключенными цепями управления.

23.4. Возникновение пожара на тепловозе
При возникновении пожара на тепловозе:

23.4.1. Перевести рукоятку контроллера в нулевое положение, остановить дизель горящей секции и остановить поезд;

23.4.2. Подать сигнал пожарной тревоги (один длинный, 2 коротких) и сообщить о пожаре ДНЦ или ДСП ограничивающих перегон;

23.4.3. Немедленно, если позволяют обстоятельства, не дожидаясь остановки поезда, направить помощника машиниста на тушение пожара;

23.4.4. Принять меры к удержанию поезда на месте, выключить все приборы управления и рубильник АБ;

23.4.4. На тепловозах, оборудованных установкой пожаротушения, при значительном пожаре привести её в действие, соблюдая технику безопасности при пользовании этой установкой и наличии контактного провода;
23.4.5. При небольшом очаге пожара ликвидировать его имеющимися огнетушителями;

23.4.6. Если пожар не может быть ликвидирован своими силами, закрепить состав, отцепить тепловоз и отвести его от вагонов и других сооружений. После этого при опасности распространения огня с горящей секции на другую, секции рас​цепить и отвести на безопасное расстояние.

23.4.7. После ликвидации пожара запуск дизелей на тепловозах, где имело место повреждение электроап​паратов и проводов, запрещается.

XXIV. УХОД ВАГОНОВ НА ПЕРЕГОН
24.1. Сообщение «на вас ушли вагоны»
Любой работник ж.д. транспорта, обнаружив самопроизвольный уход подвижного состава с мест стоянки, обязан немедленно сообщить об этом ДСП ближайшей станции.


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

24.2. Дежурный по станции, получив сообщение о следовании неуправляемого подвижного состава, обязан:

· Не допустить выхода вагонов на путь, занятый пассажирским поездом, используя для этой цели все средства вплоть до отправ​ления навстречу движущимся вагонам локомотива или локомотива с вагонами.

· в зависимости от поездной обстановки и при наличии свобод​ного пути на станции незамедлительно приготовить маршрут приема неуправляемого подвижного состава на свободный путь;

· организовать всеми возможными средствами остановку неуправляемого подвижного состава (установка тормозных башмаков, использование локомотива и др.).
По согласованию с поездным диспетчером принять одно из следующих решений:

· в случае невозможности остановки неуправляемого подвижного состава обеспечить его пропуск на следующий перегон, если на нем нет пассажирского поезда;

· направить неуправляемый подвижной состав в предохранительный тупик или на другие пути, на которых можно остановить поезд или  уменьшить вероятность тяжелых последствий.

В случае отсутствия свободных путей, предохранительных тупиков и подъездных путей, а также невозможности остановки неуправляемого подвижного состава с помощью тормозных башмаков или локомотива направить поезд на один из занятых подвижным составом путей, на котором нет вагонов с людьми, опасными грузами 1 класса и другими опасными грузами. При этом используя все виды связи, информировать ра​ботников станции и посторонних, находящихся на территории станции и, особенно, в зоне надвигающейся опасности, связанной с приемом неуправляемого подвижного состава.

При пропуске неуправляемого подвижного состава на свободный перегон (или путь многопутного участка) стрелки противоположной горловины станции дол​жны быть установлены по соответствующему маршруту.

24.2.1. Независимо от возможной остановки неуправляемого подвижного состава на перегоне действия работников на последующей станции, куда следует неуп​равляемый поезд, аналогичны перечисленным.

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

24.3.  Дежурный по станции, в сторону которой ушли вагоны, получив сообщение обязан приготовить маршрут для приема вагонов на наиболее безопасный путь (в предохранительный тупик, вытяжной путь, в направлении сбрасывающего устройства), приготовить тормозные башмаки для задержания вагонов, предупредить работников станции и дежурных по переездам.

24.4.  В случае получения машинистом информации о движущемся навстречу поезду подвижном составе, или происходящей последовательной смене огней локомотивного светофора с зелёного на жёлтый, жёлтого на красно-жёлтый, красно-жёлтого на красный, немедленно применить экстренное торможение, после чего:

24.4.1. Локомотивной бригаде пассажирского поезда:

24.4.2.1. Сообщить начальнику поезда о необходимости закрепления поезда и эвакуации пассажиров, а при отсутствии связи помощник машиниста сообщает проводнику первого вагона о необходимости закрепления состава и передачи информации начальнику поезда.

24.4.2.2. Сообщить по радиосвязи о вынужденной остановке ДНЦ,  машинистам всех поездов и ДСП, ограничивающих перегон.


24.4.2.3. Произвести отцепку локомотива от поезда и, подавая песок, следовать навстречу движущимся вагонам.
                             

24.4.2.4. Если в зоне видимости показались вагоны, локомотив остановить, затормозить максимальным давлением в ТЦ.

24.4.2.5. Помощник машиниста с 2-мя тормозными башмаками выдвигается вперёд для их укладки на рельсы, с соблюдением мер личной безопасности.

24.4.2.6. Опустить токоприёмники,  (на тепловозе заглушить дизель), выключить рубильник аккумуляторной батареи.
24.4.2.7. Машинист покидает  локомотив с соблюдением мер личной безопасности.

24.4.3. Локомотивной бригаде МВПС:

24.4.3.1. Помощник с 2-мя тормозными башмаками выдвигается вперёд для их укладки на рельсы, при безусловном соблюдении правил техники безопасности.

24.4.3.2. Открыть двери вагонов со стороны, обеспечивающей безопасную эвакуацию пассажиров, объявить по внутренней связи об опасности. Принять меры к оперативной эвакуации пассажиров.
24.4.3.3. Сообщить по радиосвязи о вынужденной остановке машинистам вслед идущих и встречных поездов, ДСП (ДНЦ) ограничивающих перегон.
24.4.3.4. Привести в действие тормоза электропоезда и обесточить все электрические цепи.

24.4.3.5. Покинув МВПС отойти в сторону на безопасное расстояние.

24.4.4. Локомотивной бригаде грузового поезда:

24.4.4.1. Сообщить по радиосвязи о вынужденной остановке ДНЦ, машинистам всех поездов и ДСП.

24.4.4.2. Закрепить состав поезда и по возможности выполнить действия согласно п.24.4.2.4; 24.4.2.6; 24.4.2.7.

24.4.4.3. Произвести отцепку локомотива от поезда и, подавая песок, следовать навстречу движущимся вагонам. Помощник машиниста с 2-мя тормозными башмаками выдвигается вперёд для их укладки на рельсы.

24.4.5. Бригаде ССПС:

24.4.5.1. Помощник машиниста с 2-мя тормозными башмаками выдвигается вперёд для их укладки на рельсы.

24.4.5.2. Сообщить по радиосвязи о вынужденной остановке ДНЦ, машинистам всех поездов и ДСП.

24.4.5.3. Затормозить ССПС максимальным давлением в ТЦ.

24.4.5.4. Заглушить дизель, выключить рубильник аккумуляторной батареи.

24.4.5.5. Машинист покидает  ССПС с соблюдением мер личной безопасности.

24.5. Сообщение «ушли вагоны по соседнему пути»
24.5.1. Применить экстренное торможение, одновременно подтвердить полученное сообщение и уточнить время ухода.

24.5.2. Направить помощника машиниста вперёд для установки тормозных башмаков на рельсы по соседнему пути.

24.5.3. Сообщить по радиосвязи о вынужденной остановке и доложить ДНЦ (ДСП) о принятых мерах.

XXV. ДЕЙСТВИЯ ПОМОЩНИКА МАШИНИСТА 
В СЛУЧАЕ ПОТЕРИ РАБОТОСПОСОБНОСТИ МАШИНИСТОМ

25.1.  В случае потери работоспособности машинистом поезда, помощник машиниста, имеющий право самостоятельного управления локомотивом  и заключение машиниста-инструктора, обязан:

· сообщить о случившемся по радиосвязи ДНЦ, ДСП;

· оказать первую медицинскую помощь машинисту.

· вывести поезд с перегона на ближайшую станцию со скоростью, обеспечивающей безопасность движения.
25.2.  В случае потери работоспособности машинистом поезда, помощник машиниста, не имеющий право самостоятельного управления локомотивом  и заключения машиниста-инструктора, обязан:

· остановить поезд экстренным торможением;

· после остановки поезда зафиксировать кран вспомогательного тормоза в последнем тормозном положении, принять меры к закреплению состава от ухода (при необходимости).

· сообщить о случившемся по радиосвязи ДНЦ, ДСП, машинистам поездов о вынужденной остановке с указанием километра, пикета;

· оказать первую медицинскую помощь машинисту.

XXVI.  ПОРЯДОК ОСТАНОВКИ ПОЕЗДА 
ПРИ ПОТЕРЕ БДИТЕЛЬНОСТИ ЛОКОМОТИВНОЙ БРИГАДОЙ

При потере бдительности локомотивной бригадой работники ж.д. транспорта должны принять меры к остановке поезда:

· установкой петард;

· подачей сигналов остановки на станции и перегоне.

26.1. ДСП при неполучении подтверждения восприятия информации или неадекватной реакции машиниста следующего к данной станции, обязан: в зависимости от поездной ситуации и при наличии свободного пути на станции незамедлительно приготовить маршрут приёма поезда на свободный путь и по согласованию с ДНЦ принять одно из следующих решений:

· организовать, всеми возможными средствами, остановку поезда (снятие напряжение в контактной сети, установка тормозных башмаков, использование локомотива и т.д.);

· в случае невозможности остановки поезда обеспечить его пропуск на следующий перегон, если на нём нет пассажирского поезда;

· направить поезд в предохранительный тупик или на другие пути, на которых можно остановить поезд или уменьшить вероятность тяжёлых последствий.

26.2.  В случае отсутствия свободных путей, предохранительных тупиков и подъездных путей, а также невозможности остановки поезда с помощью тормозных башмаков или локомотива направить поезд на один из занятых подвижным составом путей, на котором нет вагонов с людьми, опасными грузами 1 класса и другими опасными грузами. При этом, используя все виды связи, информировать работников, находящихся на территории станции и, особенно, в зоне надвигающейся опасности, связанной с приёмом неуправляемого поезда.

При пропуске поезда на свободный перегон (или путь многопутного участка) стрелки противоположной горловины станции должны быть установлены по соответствующему маршруту.

Независимо от возможной остановки поезда на перегоне действия работников на последующей станции, куда следует неуправляемый поезд, аналогичны перечисленным.

26.3.  Если на перегоне (или пути многопутного участка) оказался поезд встречного направления, то ДНЦ и ДСП обязаны довести сложившуюся ситуацию до ТЧМ этого поезда любыми возможными способами. В этом случае ТЧМ должен остановить поезд и закрепить его, отцепиться от состава, отъехать от него на возможно большее расстояние и принять меры по остановке неуправляемого поезда, соблюдая при этом меры личной безопасности, локомотив привести в нерабочее состояние.

XXVII. ПОРЯДОК ДЕЙСТВИЙ РАБОТНИКОВ ДОРОГИ В СЛУЧАЕ ТЕРАКТА НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ.
Любое анонимное сообщение о готовящемся преступном акте на объек​тах железнодорожного транспорта должно рассматриваться как реальная угроза жизни и безопасности пассажиров, поездных бригад, обслуживающего персонала.

Действия локомотивной бригады при получении информации о минировании поезда:

27.1. При получении устного сообщения, запомнить внешние признаки заявителя (возраст, рост, телосложение, одежду, форму и черты лица, особые приметы, характеризующиеся: наличием родинок, татуировок, шрамов, акцента и дефекта разговорной речи и т.д.), а также сведения о месте предполагаемого взрыва или заложения взрывного устройства и времени его срабатывания.

27.2. Немедленно полученную информацию передать ДСП ближайшей станции или ДНЦ, сообщить в МВД.
27.3. При выявлении угрозы теракта в пассажирском поезде, информацию немедленно сообщить начальнику поезда (машинисту локомотива), ДСП ближайшей станции или ДНЦ по радиосвязи. 
ДСП, ДНЦ о полученном сообщении в оперативном порядке ставит в известность руководство дороги, МВД, ФСБ, МЧС. Совместно с машинистом принимают меры к остановке поезда с учетом: на станции - отсутствия составов с опасными грузами, на перегоне существующего профиля пути, возможности автодорожных подходов, отсутствия нефте-газопроводов и искусственных сооружений.
27.4. Во всех случаях для оперативности при подаче сообщения по радиосвязи ис​пользуется сигнал: «Внимание! Слушайте все!»

27.5. При получении такого сигнала по указанным видам связи должны быть прекращены все переговоры, не относящиеся к данному сообщению.

27.6. Начальник пассажирского поезда организует и несёт ответственность за  эвакуацию пассажиров.

27.7. При следовании с электропоездом по прибытии на станцию открыть двери с обеих сторон электропоезда и по внутренней громкоговорящей связи произвести сообщение пассажирам по форме: «Внимание! Граждане пассажиры, по техническим причинам электропоезд дальше следовать не будет. Просим освободить вагоны. Двери открыты на обе стороны. При выходе будьте внимательны, посадочные платформы отсутствуют. Отойдите от электропоезда на безопасное расстояние».

XXVIII. ОТПРАВЛЕНИЕ ВОССТАНОВИТЕЛЬНЫХ 
И ПОЖАРНЫХ ПОЕЗДОВ.
28.1. Отправление восстановительных и пожарных поездов осуществляется по приказу поездного диспетчера. До станции назначения машинист должен следовать с максимальной скоростью, установленной приказом начальника дороги.

28.2. Во всех случаях отправление на перегон, закрываемый для движения всех остальных поездов, осуществляется с выдачей машинисту разрешения на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали. 

28.3. В разрешении на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали должны быть указаны  километр, пикет до которого следовать.

28.4. Каждый восстановительный и пожарный поезд, отправляемый на закрытый перегон, должен сопровождаться начальником станции, его заместителем или свободным от дежурства ДСП. 

28.5. Скорость следования вагонами вперёд, при нахождении работника на переднем по ходу движения вагоне и наличии связи с ним, не должна превышать 40 км/ч, а при отсутствии связи не более 25 км/ч.

28.6. За 2 км до места, указанного в разрешении на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали, машинист обязан принять меры к снижению скорости до 20 км/час и следовать далее с особой бдительностью и готовностью немедленно остановиться, если встретится препятстви​е для дальнейшего движения.

28.7. Поезд остановить в месте, указанном в разрешении, и в дальнейшем действовать по указанию руководителя работ.

XXIX. ПОРЯДОК ДЕЙСТВИЙ ДОЛЖНОСТНЫХ ЛИЦ ВЕДОМСТВЕННОЙ ОХРАНЫ ПРИ АВАРИЙНЫХ 
И НЕСТАНДАРТНЫХ СИТУАЦИЯХ.
29.1. При возникновении аварийных, нестандартных ситуаций диспетчер филиала (отряда) информирует должностных лиц порядком установленным в Инструкции ФГП ВО ЖДТ России. 

29.2. Выезд на место происшествия руководящего состава ведомственной охраны при аварийных ситуациях на ж.д.       транспорте:

· крушения, сходы подвижного состава при наличии в составе поезда легковоспламеняющихся, отравляющих веществ, других опасных и номенклатурных грузов -  выезжают: директор филиала ФГП ВО ЖДТ России на Приволжской железной дороге (далее ФГП), заместитель директора филиала ФГП по пожарно-технической части, начальник отряда, заместитель начальника отряда по пожарно-технической части, начальник стрелковой команды, начальник пожарного поезда;

· аварийные ситуации, связанные с утечкой (утратой) опасных грузов – выезжают: директор филиала ФГП, заместитель директора филиала ФГП по пожарно-технической части, начальник отряда, заместитель начальника отряда по пожарно-технической части, начальник стрелковой команды, начальник пожарного поезда;
· происшествия, (взрывы) в учреждении, организации, предприятии, на подвижном составе ж.д. транспорта техногенного характера – выезжают: директор филиала ФГП, начальник отряда, начальник стрелковой команды, начальник пожарного поезда;
· дорожно-транспортные происшествия на ж.д. переездах (столкновения с ж.д. транспортом) - начальник стрелковой команды, начальник ССГ, начальник ОГ;

   29.3. Выезд на место происшествия руководящего состава ведомственной охраны при террористических актах и их проявлениях:

· обнаружение взрывного устройства или его муляжа на объектах и подвижном составе ж.д. транспорта -  выезжает первый заместитель начальника отряда, начальник стрелкового подразделения;

· совершение террористического акта на объекте и в подвижном составе ж.д. транспорта - выезжает  директор филиала, начальник отряда, начальник стрелкового подразделения;

· захват заложников - выезжает  директор филиала, начальник отряда, начальник стрелкового подразделения;

· захват ж.д. подвижного состава или иного объекта ж.д. транспорта - выезжает  директор филиала, начальник отряда, начальник стрелкового подразделения;

· обстрелы объектов ж.д. транспорта и подвижного состава - выезжает  директор филиала, начальник отряда, начальник стрелкового подразделения;

· наложение посторонних предметов на ж.д. пути – начальник ССГ;

· сообщение о готовящихся взрывах, поджоге железнодорожного вокзала, организации, учреждения, пассажирского или грузового поезда -  выезжает первый заместитель начальника отряда, начальник стрелкового подразделения;

29.4. При аварийных ситуациях, террористических актах и их проявлениях на место происшествия выдвигается наряд ведомственной охраны в составе не менее 2-х стрелков, один из которых назначается старшим. Численность наряда ведомственной охраны, выдвигаемого на место происшествия, определяется в зависимости от масштаба происшествия и задачах по его ликвидации.

29.5. Старший по должности руководитель ведомственной охраны, прибывший на место происшествия, во взаимодействии с руководителями дороги немедленно принимает меры к оцеплению места происшествия, недопущению к нему посторонних лиц, предпринимает другие действия по согласованию со штабом по ликвидации чрезвычайной ситуации.  
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ПРИЛОЖЕНИЕ 1

Инструкция о порядке действий причастных работников в случаях остановки поездов в пути следования по показаниям приборов безопасности «ДИСК», «КТСМ» на Приволжской железной дороге

Настоящая инструкция является дополнением к требованиям Приказа № 6Ц от 6.03.96г., Указания № Г-251У от 24.03.96г., Инструкции ЦВ-ЦШ-453 от 30.12.96г. и определяет порядок действия причастных работников при обнаружении в поезде средствами автоматического контроля за техническим состоянием подвижного состава в пути следования неисправностей подвижного состава (далее средств контроля) на Приволжской железной дороге. Требования данной инструкции обязательны для всех причастных работников, связанных с движением поездов и эксплуатацией средств контроля. 

 Приложение № 1 к указанию 224/н-у .    

 1. Средствами контроля ДИСК, КТСМ в зависимости от степени уровня нагрева подаются сигналы:

· «ТРЕВОГА-1» -аварийный уровень, требующий остановки поезда на станции;

· «ТРЕВОГА-2» -критический уровень, требующий остановки поезда на перегоне;

· «Предаварийный уровень» (ДИСК) и «Тревога – 0» (КТСМ) не требует остановки поезда, но требует от локомотивной бригады, дежурных по станциям, поездного диспетчера, работников вагонного хозяйства, начальника пассажирского поезда, ЦПК повышенного контроля за состоянием поезда. 

2. При обнаружении в поезде средствами контроля ДИСК, КТСМ неисправных подвижных единиц посредством речевого информатора, ДСП и локомотивная бригада получают информацию:

· «Внимание! Машинист (не) чётного поезда к станции (наименование) ДИСК-Предупреждение!», что соответствует сигналу «Тревога-1»;

· «Внимание! Машинист (не) чётного поезда к станции (наименование) ДИСК-Тревога!», что соответствует сигналу «Тревога-2».

3.    Контроль   каждого   поезда,   съем показаний с экрана монитора АРМ ЛПК КТСМ и с регистрирующих устройств средств контроля, при их работе, осуществляется дежурным по станции, оператором ПТО вагонов, а при централизованном режиме дежурным центрального пункта контроля (ЦПК). При сбое  в  работе печатающего устройства (принтера) «ДИСК», показания снимаются с пульта оператора ПТО вагонов или ДСП.
4. Ответственность за обеспечение остановки поезда,  в составе   которого   с   помощью   средств   контроля   обнаружены   неисправные   подвижные единицы,  возлагается на дежурного по станции (при диспетчерской централизации  -  на поездного диспетчера (ДНЦ)) и машиниста данного поезда.
5.  Дежурный по станции (ДНЦ) обязан:

При неостановке поезда по показаниям ДИСК, КТСМ сообщить об этом ДНЦ участка и принять все необходимые меры к его немедленной остановке.

5.1. При наличии в поезде подвижных единиц с предаварийными уровнями нагрева («Тревога-0»), ДСП поезд не останавливает и передаёт локомотивной бригаде, постам безопасности, ДНЦ и ДСП следующей станции номера подвижных единиц, ось и сторону нагрева, показанный аппаратурой уровень нагрева, предполагаемый вид неисправности по п.8.5.4.

5.2.   При срабатывании сигнала «Тревога-1»:

· Перекрыть выходной сигнал станции;

· Передать машинисту поезда информацию по п.8.5.4;

· Доложить о необходимости остановки поезда на станции, и получить подтверждение переданного сообщения от машиниста; 

· Принять поезд на станцию в соответствии с ТРА станции;

· Оформить соответствующую запись в Журнале осмотра ДУ-46;

· В случае ложного срабатывания речевого информатора сообщить диспетчеру дистанции сигнализации и связи о принятия мер по проверке прибора «ДИСК», «КТСМ», речевого информатора и устранению недостатков;

· Отправлять остановленный поезд со станции только после получения информации о его технической готовности (переданное ДНЦ по радиосвязи по форме указанной в п.8.6.1.2.) от локомотивной бригады или осмотрщика вагонов в грузовом поезде и начальника поезда – в пассажирском поезде.

5. 3.    При срабатывании сигнала «Тревога-2»:

· По радиосвязи передать машинисту поезда информацию по п.8.5.4. и о необходимости остановки поезда на перегоне и получить подтверждение переданного сообщения от  машиниста; 

· Закрыть входной сигнал;

· Информировать об остановке поезда на перегоне и соблюдении бдительности машинистов поездов, следующих по смежным путям;

· По требованию машиниста остановленного поезда организовать прибытие осмотрщика вагонов на перегон, либо получение консультации от осмотрщика вагонов, начальника ПТО, начальника вагонного депо, ответственного работника ЦПК;

· В случае подтверждения нагрева буксового узла и после получения консультации от работников вагонного хозяйства определить возможность дальнейшего следования, завести поезд на станцию со скоростью не более 5 км/ч;

· Оформить соответствующую запись в Журнале осмотра ДУ-46;

· В случае ложного срабатывания речевого информатора сообщить диспетчеру дистанции сигнализации и связи о принятия мер по проверке прибора «ДИСК», «КТСМ», речевого информатора и устранению недостатков;

· Отправлять остановленный поезд со станции разрешается только после получения уведомления о его технической готовности (переданном ДСП, ДНЦ по радиосвязи по форме, указанной в п.8.6.1.2.)  от локомотивной бригады, осмотрщика вагонов в грузовом поезде и начальника поезда – в пассажирском.
5.4. При сигналах «Тревога-0»,«Тревога-1» и «Тревога-2» устройств ДИСК, КТСМ сообщить машинисту:

· О наличии в поезде неисправных вагонов и их количестве.

· О виде неисправности (нагрев буксы, заторможенность колёсных пар.)

· Порядковый номер зарегистрированной подвижной единицы с учётом локомотивов.

· Сторону нагрева по ходу движения и порядковый номер оси зарегистрированной подвижной единицы.

· Значение контролируемого параметра (уровень нагрева).

· О наличии сбоев средств контроля в счёте вагонов.

· Общее число подвижных единиц в поезде.

5.5.   Внести данные об остановке поезда в журнал ВУ-100 и после осмотра  поезда передать сообщение дежурному ЦПК по телефону 4-61-25, 4-64-25 и диспетчеру связи ШЧ с указанием следующих данных:

· дату, время остановки поезда и причину задержки;

· номер неисправной подвижной единицы в поезде, порядковый номер оси, уровень нагрева с обеих сторон оси показанный аппаратурой;

· вид установленной неисправности или её отсутствие;

· инвентарный номер показанной подвижной единицы, дату последнего деповского (капитального) ремонта;

· номер локомотива, фамилию машиниста, осмотрщика вагонов, начальника пассажирского поезда;

· время задержки поезда с указанием времени прибытия и времени отправления (или времени готовности к отправлению).

6.   ДНЦ участка обязан при неостановке поезда по показаниям ДИСК, КТСМ принять все необходимые меры к его немедленной остановке.

6.1.   ДНЦ участка, кроме того, обязан: 

6.1.1.   При срабатывании сигнала «Тревога-1»:

· передать машинисту данные по п.8.5.4. полученные по прямой связи от ЦПК и о необходимости остановки поезда на станции;
· убедиться в остановке данного поезда;
· отправлять поезд только после получения уведомления от лиц  осматривавших поезд (переданное ДНЦ по радиосвязи по форме указанной в п.8.6.1.2.);
6.1.2.    При срабатывании сигнала «Тревога-2»:

· передать машинисту данные по п.8.5.4., полученные  по прямой связи от ЦПК и о необходимости остановки поезда на перегоне;
· уведомить машиниста о закрытии входного сигнала.

· убедиться в остановке данного поезда.

· отправлять поезд только после получения уведомления от лиц (п.8.5.3.), осматривавших поезд по сигналу «Тревога-2» по форме:  «Диспетчер, поезд №……  может следовать дальше с установленной скоростью (ограничением скорости  до…км/час.) без отцепки вагона (требуется отцепка) с остановкой на станции ……. (при необходимости) для повторного осмотра. Машинист (осмотрщик вагонов, начальник пассажирского поезда) …………………………….»

· при необходимости, по требованию машиниста остановленного поезда, организовать прибытие осмотрщика вагонов на перегон, или получение консультации от работников вагонного хозяйства (ОВ, НПТО, ВЧД, ЦПК).

6.1.3. Уточнить у ТЧМ вероятную причину остановки, правильность показаний аппаратуры (сбой в счете, ложное срабатывание, вероятную неисправность) и о возможном применении торможения в зоне расположения напольных устройств приборов ДИСК, ПОНАБ, а также вид установленной неисправности;

6.1.4. По прямому телефону сообщить на ЦПК:
· номер поезда и вид установленной неисправности;

· порядковый и инвентарный номер осмотренной подвижной единицы;

· номер локомотива, фамилию машиниста (осмотрщика вагонов, начальника пассажирского поезда), осматривавшего подвижную единицу (устранявшего неисправность);

· время задержки поезда с указанием времени прибытия и времени отправления (или времени готовности к отправлению).
6.1.5. При получении информации, по прямой связи от ЦПК, о показании аппаратурой контроля предаварийного уровня («Тревога –0») пропустить поезд без остановки и ограничения скорости, сообщить ТЧМ данного поезда и ДСП впередилежащей станции, а также постам безопасности данные по п.8.5.4. для усиления контроля за состоянием поезда. Получить подтверждение о получении переданной информации. При получении информации от оператора ЦПК о показаниях «Тревога – 0» с динамикой (увеличением) нагрева буксы ДНЦ действует по пункту 8.6.1.1.

6.1.6. Отразить остановку поезда на графике исполненного движения поездов, сделав отметку ТР-1 или ТР-2.
6.1.7. При отсутствии на станциях дежурных по станции информация ЦПК носит обязательный характер, а при наличии ДСП   информация ЦПК носит дублирующий характер и при несовпадении  следует руководствоваться данными ДСП.

6.1.8.  При получении информации (от оператора ЦПК или инженера дорожной лаборатории) о наличии в составе пассажирского поезда вагона-лаборатории, проверяющей устройства ДИСК, КТСМ с имитацией нагрева буксовых узлов, поезд по показаниям на вагон-лабораторию не останавливать, сообщить машинисту поезда показания устройств ДИСК, КТСМ.

6.2. Дежурный ЦПК обязан: 

Обеспечить  постоянное наблюдение за аппаратурой АРМ-В и, руководствуясь ее показаниями, при сигналах  «Тревога – 0; 1; 2» доложить ДНЦ участка:

6.2.1.  По прямой связи о наличии неисправной подвижной единицы по конкретной станции в конкретном поезде (четном или не- четном) и возможности пропуска поезда без остановки, либо с остановкой на станции или  перегоне.
6.2.2.  Доложить ДНЦ участка данные о наличии в поезде неисправных подвижных единиц с учетом локомотивов и их количестве

по п.8.5.4. и убедится через ДНЦ, что поезд остановлен на перегоне или станции.
6.2.3.   Информировать:
· операторов ПТО станций отправления об остановках поездов аппаратурой ДИСК, КТСМ;

· впередилежащее ПТО о необходимости отцепки вагонов, прошедших ремонт в ВЧД Приволжской ж.д. со сроком эксплуатации менее 6 месяцев, имевших показания аппаратуры ДИСК, КТСМ и других вагонов, которым, согласно полученной информации, требуется ремонт или комиссионное заключение;

· руководителей ближайших ВЧД, ПТО, ПОТ, КП, НОДВ, а также руководителей вагонной службы об отцепках вагонов, стоянках поездов более часа на гарантийных участках;

· ШД о не подтвержденных и ложных остановках поездов аппаратурой контроля;
· Следующее по ходу движения поезда ПТО о необходимости контрольного осмотра состава.

6.2.4. Об отказах средств контроля на станциях, работающих на централизации  (без    ДСП) сообщить:

· ДНЦ, для принятия решения согласно приложения № 4 о порядке действий по показаниям приборов «ДИСК», «КТСМ».

· ШД или НСВТД и сделать запись  в журнале формы ДУ-46 о неисправности средств контроля или линий связи. 

6.2.5.  Об отказах средств контроля на станциях, работающих на местном управлении (при наличии ДСП или оператора) сообщить:

· ДНЦ, для принятия решения согласно приложения № 4 о порядке действий по показаниям приборов «ДИСК», «КТСМ».

· ШД о неисправности средств контроля.

· НСВТД о неисправности  линий связи и сделать запись  в журнале формы ДУ-46. 

6.2.6. Дать консультацию по устранению неисправностей в вагонах и возможности их дальнейшего следования.

6.2.7. Вести журнал ВУ-100 по станциям, работающим на централизации (без  ДСП).

6.2.8. При показаниях устройств контроля «Тревога – 0» с динамикой нагрева буксы оператор ЦПК сообщает об этом ДНЦ.

6.2.9. При получении информации о наличии в поезде вагона-лаборатории, проверяющей устройства ДИСК, КТСМ с помощью имитации нагрева буксовых узлов, контролирует показания устройств ДИСК, КТСМ на вагон-лабораторию и сообщает показания ДНЦ.

7. Запретить отправление поездов при выявлении нагревшегося буксового узла без принятия решения специалистом – вагонником. Отправление таких поездов без заключения специалиста – вагонника производить только после отцепки неисправного вагона.

8. Локомотивная бригада, руководствуясь сообщениями речевого информатора, указаниями по радиосвязи, переданными ДСП (ДНЦ) и показаниями  сигналов обязана:
· При получении сообщения о показании аппаратурой ДИСК, КТСМ предаварийного уровня («Тревога - 0») следовать без остановки поезда, установив повышенное наблюдение за зарегистрированной подвижной единицей (частью состава). При плановой остановке данная подвижная единица должна осматриваться локомотивной бригадой совместно с осмотрщиком вагонов (при наличии на станции) и начальником пассажирского поезда.

· По сообщению речевого информатора «Внимание! Машинист (не) четного поезда к станции …………… ДИСК Предупреждение!» (что соответствует сигналу «Тревога-1»). Принять меры к снижению скорости служебным торможением до 15 км/час и следовать с данной скоростью и особой бдительностью на путь приема станции, и независимо от показаний выходного сигнала остановить поезд. Сообщить об остановке поезда ДСП, ДНЦ.
· По  сообщению речевого информатора «Внимание! Машинист (не) четного поезда к станции …………….  ДИСК Тревога!» (что соответствует сигналу «Тревога-2»). Остановить поезд служебным торможением на перегоне, проследовав хвостовой частью напольные устройства средств контроля, сообщить об остановке поезда машинистам поездов, находящихся на перегоне, а также ДСП, ДНЦ.

8.1. По сообщению речевого информатора о неисправности в пассажирском поезде по показаниям средств контроля машинист по УКВ радиосвязи вызывает начальника пассажирского поезда и доводит до него информацию о показаниях аппаратуры ДИСК, КТСМ. Начальник поезда совместно с помощником машиниста  осматривают вагоны с показанием.

8.1.1. После остановки поезда по сигналам «Тревога–1;Тревога-2» и уточнения информации у ДСП (ДНЦ), изложенной в пункте 8.5.4. (номер вагона, ось и т.д.):

· машинист поезда организовывает осмотр зарегистрированной подвижной единицы; 
· осмотр должен быть осуществлен не позднее 10 минут в пассажирском поезде и не позднее 20 минут в грузовом поезде после остановки. По результатам осмотра принимаются соответствующие меры.
8.1.2. Локомотивная бригада, осмотрщик вагонов, начальник пассажирского поезда дополнительно производят обязательный осмотр следующих узлов и деталей у показанных средствами контроля подвижных единиц буксовых узлов и  ободьев колесных пар, шкивов и редукторов;

При этом в обязательном порядке должен осматриваться буксовый узел с показанием и выясняться работоспособность схемы контроля нагрева букс (СКНБ), а также наличие дежурных проводников в данных  вагонах;
8.2. Проверка технического состояния буксовых узлов подвижных единиц производятся визуально и с обязательным ощупыванием рукой передней и задней частей корпусов букс в верхней части. Степень нагрева конкретной зарегистрированной буксы оценивается  в сравнении с температурой корпусов других букс этого же вагона и по двум смежным вагонам в обе  стороны от зарегистрированного с одной стороны состава. 
При контроле нагрева букс также проверяется на ощупь температура нагрева ободьев колес и проводится осмотр поверхности катания колес с целью выявления ползунов, наваров, цветов побежалости из-за заторможенности колесных пар.
Для определения степени нагрева использовать специальные приборы (например, термометры), согласованные с ОАО РЖД.

При наличии информации о сбоях средств контроля в счете вагонов (по сигналам «Тревога-1», «Тревога-2») помощником машиниста производится осмотр всех вагонов с указанной стороны поезда. Если в результате осмотра установлено, что неисправные буксы и заторможенные колесные пары отсутствуют, поезд следует далее с установленной скоростью.
8.2.1.  При контроле состояния буксового узла следует обратить внимание на дополнительные признаки неисправностей:
· наличие  свежего  выброса  смазки  на  диск,  обод,   ступицу  колеса, выдавливание смазки в местах соединения смотровой и крепительной крышек;

· наличие окалины, вспучивания краски, цветов побежалости, деформации, и пробоин смотровой крышки;
· наличие болтов крепления смотровой и крепительной крышек или их ослабление;
· наличие запаха разогретой  (горелой) смазки, дымление буксы;
· смещение (сползание) корпуса буксы относительно лабиринтного кольца или в сравнении с соседней буксой, наклон вверх или вниз относительно шейки оси;
· перекоса  буксы,  разворот ее в буксовом  проеме  боковой рамы тележки;
· в зимнее время  на таяние снега на корпусе буксы (в отличие от других букс);

· движение колесной пары юзом при отпущенном тормозе (заклинивание буксы);

· наличие потрескиваний (пощелкиваний) в буксе при протягивании вагона;

· наличие дребезжащих звуков при остукивании передней части смотровой крышки ниже её центра;

· наличие сходов колесных пар вагонов;

· целостность тормозной магистрали состава  при падении давления воздуха в ней во время остановки по показанию аппаратуры;


Примечания:  при выявлении критического нагрева буксового узла дать остыть ему до темного цвета и, не давая возможности вращаться колесной паре, завести поезд на станцию со скоростью не более 5 км/час под неослабным контролем помощника машиниста этого поезда;

· при наличии нагретых буксовых узлов запрещается производить их охлаждение водой или снегом;

8.3. Если температура корпуса буксы, зарегистрированной системой контроля («Тревога–1», «Тревога-2») отличается от остальных корпусов букс (особенно при наличии дополнительных признаков, указанных выше), показание считать подтвердившимся и вагон подлежит отцепке.

8.4. При не выявлении неисправностей, нагрева буксовых узлов по сигналам «Тревога-1; 2» машинист поезда, осмотрщик вагонов (в пассажирском поезде – начальник поезда) уведомляет ДСП или ДНЦ, о готовности поезда к отправлению. Грузовой поезд должен следовать до следующего раздельного пункта со скоростью не более 40 км/час, а пассажирский поезд с установленной скоростью. По прибытии на следующую станцию, буксы и колеса ранее зарегистрированного вагона повторно осматриваются лицами, указанными в п. 8.5.2. Если при повторном осмотре нагрев не подтверждается - поезд далее следует с установленной скоростью, за вагоном устанавливается повышенный контроль по п.8.5.1. На ближайшем пункте технического осмотра работниками вагонного хозяйства производится тщательный осмотр зарегистрированного вагона. 
8.5. Если у показанного средствами контроля вагона  по сигналу  «Тревога-1» имеется незначительный нагрев буксы, но отсутствуют дополнительные признаки неисправностей, кроме свежих потеков смазки, то колесную пару можно допустить к эксплуатации при условии: 

· ремонт вагона производился за месяц или менее до выявления нагрева, (дата ремонта определяется по надписям на вагоне и по бирке на буксе).

По согласованию с работниками вагонного хозяйства  (ОВ, ПТО, ВЧД, ЦПК), разрешается поезду следовать до следующего раздельного пункта со скоростью не более 40 км/час, за вагоном устанавливается контроль по п.8.5.1.  По прибытии на следующую станцию, букса осматривается повторно.

Если при повторном осмотре нагрев не подтверждается - поезд далее следует с установленной скоростью до ближайшего пункта технического осмотра. 

В случаях повторения показания о нагреве буксы с повышением динамики (уровня) нагрева, вагон подлежит обязательной отцепке. Если динамика (уровень) нагрева буксы идет на понижение за вагоном устанавливается контроль по п.8.5.1. За динамикой нагрева  контроль осуществляется дежурным ЦПК по показаниям аппаратуры АРМ-В.
При показаниях на такие вагоны сигнала «Тревога-2» и имеющемся нагреве буксового узла вагон подлежит обязательной отцепке.
8.6. В зависимости от результатов осмотра вагона, начальник пассажирского  поезда принимает решение о возможности его следования с поездом или ограничения скорости движения и дает уведомление по радиосвязи ДСП, ДНЦ о готовности пассажирского поезда к отправлению с указанием своей фамилии и инициалов. А также передает следующие данные:

· дату и время остановки поезда, вид установленной неисправности, причину задержки;

· номер неисправной подвижной единицы в поезде, уровень нагрева с обеих сторон оси, показанные аппаратурой;

· инвентарный номер показанной подвижной единицы, дату последнего деповского (капитального) ремонта;

· номер локомотива, фамилию машиниста, осмотрщика вагонов, начальника поезда с указанием времени прибытия и времени отправления (либо времени готовности к отправлению), время задержки поезда.

По результатам осмотра вагонов грузового поезда, лица осматривавшие поезд, докладывают ДСП (ДНЦ) об устранении (отсутствии) неисправности, сообщив при этом порядковые и инвентарные номера осмотренных вагонов. 

При необходимости, должна быть обеспечена консультация с работниками вагонного хозяйства (ОВ, ПТО, ВЧД, ЦПК). О возможности дальнейшего следования поездному диспетчеру дается  заключение в форме уведомления,  переданного по радиосвязи (форма уведомления и лица, дающие уведомление, указаны в п.8.6.1.2.)  
8.7. В случаях остановки поездов по заторможенности колесных пар («Тревога-1», «Тревога-2») помощник машиниста производит осмотр показанных приборами контроля колесных пар вагона с обязательным ощупыванием поверхности катания колес и буксовых узлов.
8.7.1.   При выявлении заторможенности колесных пар:

· отключается воздухораспределитель  путем перекрытия разобщительного крана;

· полностью выпускается воздух отжатием толкателя выпускного клапана с контролем полного захода штока в тормозной цилиндр и отхода тормозных колодок от поверхности катания колес;  
· обеспечивается фиксация толкателя выпускного клапана в отжатом положении;
· при отсутствии разобщительного крана, выворачивается пробка тормозного цилиндра;
· при малом выходе штока тормозного цилиндра и неотходе колодок от поверхности катания колес (чаще всего у одной тележки со стороны авторегулятора) раскручивается авторегулятор.

8.7.2. Если при этом не устранено препятствие для дальнейшего движения (не обеспечивается свободность вращения колесных пар) дополнительно проверить:
· наличие завала вертикального рычага со стороны кронштейна мертвой точки тележки (выбивается валик, соединяющий его с серьгой);

· задевание деталей рычажной передачи за тормозную магистраль, предохранительные устройства (разъединяется соответствующий узел рычажной передачи, при необходимости отсоединенные детали подвязываются для исключения провисания и опускания);

· прижатие триангеля или тормозных колодок выбитыми пружинами или посторонними предметами (удаляются пружины, посторонние предметы).

· при заклинивании (юзе) одной колесной пары и наличии зазоров между тормозными колодками и поверхностью катания колес обратить внимание на буксовые узлы (возможно заклинивание буксы).

Примечание: Запрещается производить отпуск тормоза через выпускной клапан воздухораспределителя без предварительного выключения тормоза  перекрытием разобщительного крана.      

8.7.3. После устранения неисправности, при условии отсутствия дефектов колес (ползун, навар, выщербина) и обеспечения свободности вращения колесных пар, вагон отцепке не подлежит. Поезд далее   следует с установленной скоростью без дополнительных остановок на последующих станциях.  

При выявлении дефектов у колесных пар более допустимых норм руководствоваться требованиями  п.10.1.11. инструкции ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ-227 и ПТЭ РФ.

8.8.  С  выключенным тормозом  вагон следует до ближайшего  основного ПТО, где работоспособность тормоза должна быть восстановлена или вагон должен быть отцеплен для ремонта.
Если при выключении тормоза вагона наименьшее тормозное  нажатие на 100 тс. веса поезда будет менее  28 тс. машинист поезда руководствуется  требованиями инструкции  ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ-227  п.8.1и Приложения №2 к приказу 199/Н  при безусловном обеспечении безопасности движения.  
8.9.  В целях уменьшения необоснованных остановок по показаниям средств контроля ДИСК, КТСМ:

8.9.1. Применение автотормозов локомотивной бригадой ближе 1 километра и в зоне расположения напольных устройств аппаратуры допускается только в исключительных случаях, угрожающих безопасности движения. Обо всех применениях торможения в местах расположения напольных устройств докладывать ДСП (ДНЦ).

8.9.2. Машинист поезда, получив справку о наличии в составе поезда вагона-лаборатории (имитирующей нагрев буксовых узлов) от лица, проверяющего устройства ДИСК, КТСМ, обязан сообщить об этом ДНЦ участка. После срабатывания речевого информатора машинист должен запросить по радиосвязи у ДНЦ информацию о наличии в поезде неисправных подвижных единиц. Поезд по показаниям на вагон-лабораторию (при имитации нагрева буксовых узлов) не останавливается.    
8.10.  Не допускаются задержки поездов по показаниям аппаратуры ДИСК, ПОНАБ из-за составления актов. Составление актов производится на основных ПТО: ст. Аксарайская-2, Астрахань-2, В.Баскунчак, М.Горький, Петров-Вал, Ершов, Озинки, Анисовка, Сенная, Новоперелюбская и в пунктах смены локомотивных бригад за время стоянки поезда, и не должно влиять на технологию обработки составов. При составлении актов руководствоваться п.7.11. инструкции № ЦВ-ЦШ-453, в котором отмечаются сведения о техническом состоянии контролируемого узла вагона и средств контроля, вероятной причине пропуска неисправного узла, номера поезда, номера вагона, времени контроля и др.

8.11. В   случаях,   если   расследованием   установлено,   что   отцепка   вагона   в пути следования необоснованна, решение о снятии случая брака с учета принимает главный ревизор по безопасности движения дороги на основании предоставляемых материалов главными ревизорами по безопасности движения отделений дороги и руководителями служб.

Приложение № 2 к указанию 224/ н-у.

ИНСТРУКЦИЯ

по учёту остановок поездов по показаниям приборов безопасности

ДИСК, КТСМ и порядку расследования остановок поездов 

на Приволжской ж.д.

1. Учёт остановок поездов по показаниям приборов безопасности ДИСК, КТСМ   на   Приволжской   ж.д.   возлагается   на  НОДВ, НОДШ, ШЧ, ВЧД, ПТО, КП, ЦПК. Сведения об остановках поездов, осмотре и ремонте подвижного состава берутся у лиц, снимающих показания регистрирующих средств контроля согласно записей в журнале ВУ-100.  Сменная сводная информация готовится дежурными ЦПК в соответствии с инструкцией № ЦВ-ЦШ-453 от 30 декабря 1996г.
2. Оператор ПТО или ДСП, ответственные за снятие показаний с регистраторов средств контроля, в зависимости от местных условий эксплуатации, обязаны  сообщать: 
· сведения об остановке поезда по показаниям прибора ДИСК, КТСМ, осмотре и ремонте  подвижного  состава;

· дежурным  техникам ЦПК (ДАДЦУ) по телефонам: 4-61-25, 4-64-25;
· передавать данные по форме журнала ВУ-100 (приложение № 6 к Инструкции № ЦВ-ЦШ-453).
3. Каждая остановка поезда должна быть отражена на графике исполненного движения поездов с указанием конкретных причин по каждой службе, вызвавшей ее. Ответственным за достоверность этой информации является ДНЦ. На графике делается отметка «Тревога-1» или «Тревога-2» с указанием индекса виновной службы. При «Тревоге-0» индекс службы не указывается.
4.  Дежурный ЦПК обязан: 
4.1. Ежесменно готовить справку по остановкам поездов приборами контроля   на 6 и 18 часов. Информировать ШД об остановках поездов приборами ДИСК, КТСМ за истекшие сутки. В справках указывать по каждой остановке сведения, согласно записи в журнале ВУ-100, а также наименование станции последнего ПТО осмотра вагона и фамилию осмотрщика вагонов.
4.2. Производить оперативное расследование причин остановок поездов аппаратурой контроля. 

4.3. Готовить по задержкам поездов показаниями приборов ДИСК, КТСМ телеграммы за подписью начальника службы вагонного хозяйства в соответствующие ВЧД (копии РБ, УРБ, НОДВ) для принятия мер, с указанием виновных в задержке поездов.

5. ШД  обязан:
5.1. При наличии в сводке остановок по отказам средств контроля, а также не подтверждённых осмотром,   передать   указание   диспетчеру   соответствующей   дистанции сигнализации и связи о выяснении причины не подтверждения показания прибора контроля на данной станции.
5.2.   После устранения неисправности по информации ШЧД отписать в журнале ДУ-46 у ЦПК.
5.3.  Известить старшего электромеханика ДИСК, КТСМ  и руководство ШЧ об отказах средств контроля, а также не подтверждённых осмотром остановок.
6. Старший электромеханик ДИСК, КТСМ  обязан:

6.1. Произвести   комиссионную проверку аппаратуры контроля, устранить неисправность.

6.2. При ложных показаниях, отсутствии нагрева деталей подвижного состава,  выяснить показания  на данный  поезд приборов контроля соседних   станций,   соблюдение   порядка   осмотра,   изложенного   в Приложении   №1   настоящего   указания, отсутствие   нарушений   в электроснабжении  аппаратуры  в период контроля  поезда,  а также других причин, способных повлиять на показания приборов контроля.
6.3. Сообщить ШЧД результаты проведённой работы.
7. ДСП   при установлении причины показаний аппаратуры контроля ДИСК, КТСМ обязаны занести причину в Журнал движения поездов формы ДУ-2 и Журнал учёта показаний ДИСК, КТСМ формы ВУ-100 станции.
8. ШЧ, ВЧД, ЦПК, для оперативного расследования причин остановки поезда прибором контроля,  предоставляется право производить  запрос: 

· дежурного соответствующего локомотивного депо телефонограммой, о расшифровке скоростемерной ленты по применению тормозов, а также скорости движения поезда в зоне и перед зоной контроля прибора ДИСК, КТСМ с указанием станции, номера поезда, номера локомотива, фамилии машиниста, даты и времени контроля поезда;

· энергодиспетчера, об имевших место отключениях (переключениях) фидеров питания прибора ДИСК, КТСМ в  период  контроля  поезда,  с указанием станции,  даты,  времени  и участка, где установлена аппаратура.

9. Дежурный по локомотивному депо, получив запрос ШЧ, ВЧД, ЦПК  обязан:

· Выяснить по скоростемерной ленте указанного поезда, имело ли  место торможение в зоне и перед зоной контроля ДИСК, КТСМ и скорость следования в зоне контроля;

· Выяснить результаты технического осмотра экипажной части указанного локомотива и его дренажной системы на обнаружение неисправностей и волочащихся предметов;

· Ответить телефонограммой на запрос не позднее 3 суток, в зависимости  от  времени возвращения локомотива в депо.

10. Энергодиспетчер  получив  запрос, обязан:

· Организовать проверку на соответствие нормам электропитания приборов контроля на указанных участках и станции;

· Сообщить о результатах проверки старшему энергодиспетчеру;

· В   течение   3-х  часов   сообщить  телефонограммой  ШЧД, ВЧД (ШД, ЦПК) сведения об отключениях (переключениях) фидеров питания и производстве работ в указанное время на указанном участке и причинах нарушения электропитания.

11. ШЧД   после   получения необходимой информации от старшего электромеханика ДИСК, КТСМ обязан немедленно доложить ШД о причине остановки поезда прибором ДИСК, КТСМ на данной станции или невозможности установления причины.
12. ШД получив от  ШЧД информацию о причине остановки поезда, обязан сообщить эти сведения технику по учёту ЦПК, для внесения им изменений в отчётные документы.
13. При анализе остановок грузовых, пассажирских и пригородных поездов по показаниям приборов ДИСК, КТСМ в зависимости от причины, они относятся на соответствующие службы:

13.1.  На службу вагонного хозяйства:

· остановки грузовых поездов по подтвержденным показаниям у грузовых вагонов;

· остановки поездов по инициативе работников вагонного хозяйства.

13.2. На службу локомотивного хозяйства:

· остановки  поездов  из-за показаний у локомотивов;   

· остановки поездов из-за применения торможения ближе одного километра или   в  зоне  расположения  напольного  оборудования  ДИСК, КТСМ  и    снижении   скорости   до   10-15   км/ч   или   остановке   поезда   на   участке контроля;

· неплановые остановки по предаварийному уровню («Тревога-0») по инициативе локомотивных бригад.
13.3. На пассажирскую службу:

· остановки   поездов   по подтвержденным   показаниям   неисправностей   у   пассажирских вагонов;
13.4.  На службу электроснабжения:

· из-за нарушения работы аппаратуры контроля вследствие отсутствия или отклонения напряжения от номинального, основного и резервного электропитания.
13.5. На службу СЦБ:
· остановки по показаниям приборов ДИСК, КТСМ трёх поездов подряд и с отсутствием неисправностей в показанных вагонах;

· остановки  из-за явной неисправности приборов ДИСК, КТСМ  при проходе одного поезда;

13.6. На службу пути:

· остановки поездов по показаниям на путевую технику.

· остановки поездов вследствие предупреждений.

· остановки из-за просадки пути под поездом более 10 мм в зоне расположения аппаратуры ДИСК, КТСМ.

13.7.  На службу движения:
· остановки поездов по предаварийному уровню (Тр-0) по инициативе ДСП, ДНЦ и при нарушениях требований местных инструкций по обслуживанию аппаратуры ДИСК, КТСМ.
13.8. На службу информатизации и связи:

· из-за неисправности и порчи устройств связи.

13.9. На службу пригородных перевозок:

· остановки  поездов   из-за   показаний   неисправностей у подвижного состава пригородных поездов;

· остановки поездов по предаварийному уровню («Тревога-0») по инициативе работников пригородных поездов.
14. Остановки и стоянки поездов по составлению актов относятся на службу, по инициативе работников которой они составлялись на линейных станциях.

14.1. На прочие причины, не учитываемые за определённой службой, относятся остановки поездов:

· из-за воздействия на приборы ДИСК, КТСМ стихийных бедствий (гроза, наводнение);

· аварийного отключения электропитания;

· влияния солнечного излучения;

· влияния горячего груза (налив, битум);
· в результате хищений и порчи устройств ДИСК, КТСМ посторонними  лицами;
· из-за показаний на спецмашины и вагоны с нестандартной базой (платформы фитинговые, для перевозки тяжеловесных, негабаритных грузов и т.д.).
Приложение № 3 к указанию 224/н-у.

ИНСТРУКЦИЯ
о порядке взаимодействий и ведения переговоров ДНЦ, дежурного центрального пункта контроля (ЦПК) и машинистов локомотивов при выявлении неисправностей в подвижном составе аппаратурой ДИСК, КТСМ
1.  Общие положения.

Настоящая инструкция устанавливает порядок взаимодействия и ведения переговоров причастными работниками при централизованной системе контроля за состоянием подвижного состава на ходу поезда, на основании показаний аппаратуры ДИСК, КТСМ, и при необходимости своевременной остановки поезда для осмотра и выявления неисправностей у подвижных единиц состава, и принятия решения о дальнейшем следовании их в поезде.
2 .  Виды связи и информации.
2 .1.  Сигнал о срабатывании аппаратуры ДИСК, КТСМ у ДНЦ:
желтого цвета, обозначает сигнал  «ТРЕВОГА-1»;
красного цвета, обозначает сигнал  «ТРЕВОГА-2»; 
Нормальное показание индикатора - серый цвет.
2.2.  Радиосвязь   ДНЦ  с локомотивной бригадой.
Прямая телефонная связь ДНЦ с дежурным ЦПК.
2.3. Система передачи данных СПД-ЛП с линейных станций на центральный пункт контроля дежурному ЦПК.
3. Порядок  действий причастных работников и ведения переговоров.
При обнаружении в пути следования неисправных вагонов в составе поезда устройствами контроля ДИСК, КТСМ, оснащенных речевыми информаторами, устанавливается следующий порядок действий ДНЦ, дежурного ЦПК, ТЧМ и регламент ведения переговоров:

3.1. При проследовании поездом мест установки напольного оборудования средств контроля ДИСК, КТСМ машинист локомотива обязан освободить канал радиосвязи.

3.2. При  выявлении в поезде с помощью средств контроля, неисправных подвижных единиц начинает работать речевой информатор.  
3.3. При получении извещения речевого информатора машинист поезда независимо от показания сигналов светофоров обязан:

· при сигнале «Предупреждение» («Тревога-1») снизить скорость следования на станцию до 15 км/час и произвести остановку на станции;

· при сигнале «Тревога» («Тревога-2») остановить поезд на перегоне служебным торможением и передать машинистам поездов находящихся на перегоне сообщение:
«Внимание! Внимание! Слушайте все! Я машинист поезда № .... остановился головной частью на ... км, (не)четного пути перегона ... по показанию аппаратуры ДИСК - Тревога! Будьте бдительны!»
Остановка поезда производится после прохождения напольного оборудования ДИСК, КТМС  последним вагоном.

3.4. После остановки поезда локомотивная бригада принимает меры по осмотру состава и устранению препятствий для дальнейшего движения.

3.5. На   мониторе   ДНЦ   на   схеме   станции   соответствующего направления высвечивается индикация желтого цвета, что означает сигнал «ТРЕВОГА-1».     В этом случае ДНЦ   закрывает  выходной сигнал,  передает по радиосвязи машинисту поезда информацию следующего содержания:
«Машинист поезда №  ....  к станции 
 в составе вашего поезда имеются неисправные подвижные единицы. Примите меры к остановке поезда на станции. Скорость следования на станцию 15 км/час. Выходной светофор закрыт!».
Получив информацию от ДНЦ, машинист поезда обязан ему ответить:

«Понятно. Останавливаюсь на ст………..по показанию ДИСК, КТСМ по сигналу «Тревога-1». Сигнал «Тревога-1» подтверждается речевым информатором. Скорость следования на ст…..15 км/час, поезд №..., ТЧМ….»    

3.6.   ДНЦ сообщает дежурному ЦПК место остановки, время, номер и индекс поезда, станцию отправления.

3.7. Дежурный ЦПК, руководствуясь звуковым и световым сигналом, показаниями устройств АРМ-В, передает ДНЦ:
«На ст…….. показание ДИСК, КТСМ в (не) четном поезде, неисправность у....подвижной  единицы,   правая  (левая, обе) сторона ... колесная  пара…. уровень нагрева ….».

Получив от ТЧМ подтверждение о том, что информация получена, ДНЦ дает команду: «Верно. Приступайте к осмотру и ремонту».
 3.8. При остановках пассажирских поездов по показаниям средств контроля машинист поезда   по УКВ радиосвязи, вызывает начальника пассажирского поезда, доводит до него информацию о показаниях аппаратуры ДИСК, КТСМ. Начальник поезда совместно с помощником машиниста  осматривают зарегистрированные вагоны. 

В зависимости от результатов осмотра вагонов, начальник поезда принимает решение о (не) возможности их следования с поездом, или ограничении скорости движения и передает ДНЦ данные по п.8.8.4.приложения № 1.

После   произведённого осмотра  состава поезда, лица осматривавшие поезд сообщают ДНЦ:

«Диспетчер, поезд № .... может следовать дальше с установленной скоростью (ограничением скорости до ... км/час) без отцепки вагона (требуется отцепка вагона), (при необходимости с остановкой на ст. …………), для повторного осмотра. Машинист, осмотрщик вагонов, начальник пассажирского поезда …………....».
3.9. ДНЦ отвечает «Понятно» и принимает меры к отправлению поезда  или отцепке вагона.

3.10. При появлении на мониторе  ДНЦ  на схеме станции  соответствующего направления  индикации   красного цвета означает сигнал  «ТРЕВОГА-2».

В этом случае ДНЦ перекрывает входной сигнал, передает по радиосвязи машинисту поезда информацию следующего содержания:                                                                                                                                                                       «Машинист поезда №...., следующего к станции…….
в составе поезда имеются неисправные подвижные единицы. Примите меры к остановке поезда на перегоне. Входной сигнал станции………закрыт».

Вызывает машинистов поездов следующих по перегону и прекращает движение поездов по соседнему пути.
ДНЦ сообщает дежурному ЦПК место остановки, номер и индекс поезда, станцию отправления.
Дежурный ЦПК, руководствуясь показаниями устройств АРМ-В, передает ДНЦ:
«На перегоне .... показание ДИСК в поезде №…, неисправность у …  подвижной единицы, правая (левая, обе) сторона ... колесная пара, уровень нагрева …..»
Дальнейшие действия причастных работников выполняются согласно пунктов  3.8, 3.9.  данной инструкции.
При срабатывании сигналов «Тревога –1» и «Тревога –2» и неостановке поезда, ДНЦ  принимает меры к остановке поезда вплоть до снятия напряжения в контактной сети.

При получении информации о неостановке поезда дежурный ЦПК должен вызвать ДНЦ (старшего ДГП, ДРУ) для организации остановки поезда. 

3.11. Действия ДНЦ при получении от ЦПК  сообщения о показании  аппаратурой  ДИСК  предаварийного уровня («Тревога-0»). 
Дежурный ЦПК, руководствуясь звуковым и световым сигналом, показаниями устройств АРМ-В, передает ДНЦ:
«На ст……показание ДИСК, КТСМ в (не)четном поезде, показание «Тревога- 0» (предаварийный уровень)  у.... подвижной  единицы,   правая  (левая, обе) сторона, ... колесная пара, уровень нагрева …….. остановки на станции не требует».

ДНЦ передает эту информацию ТЧМ и, получив подтверждение о том, что информация получена,   дает команду: «Верно. Усильте бдительность за состоянием поезда».
3.12. Во всех остальных случаях, не предусмотренных настоящей инструкцией, руководствоваться ПТЭ, ИДП, ИСИ и другими нормативными документами и указаниями МПС, Н.

Приложение № 4 к указанию 224/ н-у.

Порядок пропуска поездов по неправильному пути на участках, оборудованных аппаратурой средств контроля за техническим состоянием подвижного состава в пути следования и при аварийном отключении аппаратуры ДИСК, КТСМ на Приволжской ж.д.

1. Пропуск   поездов   по   неправильному   пути в обход постов ДИСК, КТСМ производится при стихийных бедствиях, авариях, при перерыве движения по правильному пути, при отключении аппаратуры контроля и в   порядке  регулировки  движения   поездов  поездным диспетчером.
2. Запрещается пропуск поездов по неправильному пути в обход более одного подряд поста ДИСК, КТСМ.
3. При пропуске поездов по неправильному пути или  при отключении аппаратуры контроля на впередилежащей станции производится остановка поездов по предаварийному уровню («Тревога-0»). При этом действия причастных работников должны соответствовать действиям при показаниях ДИСК, КТСМ «Тревога – 1».     
4. Пропуск    поездов   в    обход  постов   ДИСК, КТСМ производится   на основании устного указания
поездного диспетчера, которое передаётся ДСП, а от него машинисту поезда.

При нахождении станции на центральном управлении (отсутствие ДСП), ДНЦ перед дачей разрешения на отправление поезда по неправильному пути,  передает указание ЦПК об отправлении поезда в обход средств контроля по п.5 настоящей инструкции. Техник ЦПК руководствуясь показаниями АРМ-В, сообщает ДНЦ о необходимости остановки поезда по предаварийному уровню нагрева, с указанием порядкового номера подвижной единицы, оси, стороны и уровня нагрева, а он машинисту поезда для осмотра.
 5. Форма устного указания дежурному по станции и машинисту об отправлении поезда в обход поста ДИСК, КТСМ:
Устное указание, передаваемое ДСП:

«Вследствие______поезд №____ отправляется по (не)правильному (не)чётному пути перегона_________ в обход поста контроля ДИСК, КТСМ».   ДНЦ __________
Устное указание, передаваемое машинисту:

«Машинисту поезда № ______   поезд отправляется по (не) правильному (не) чётному пути перегона ____ _ __ _______,  в обход поста контроля ДИСК, КТСМ.  Обеспечьте особую бдительность по контролю за составом на перегоне». 

ДСП (ДНЦ) ___________.
6. Машинист поезда, получив устное указание о пропуске поезда по неправильному пути в обход  поста ДИСК, КТСМ и разрешение на отправление, обязан обеспечить особую бдительность по контролю за составом на участке до следующего поста ДИСК, КТСМ либо ПТО.
7. Задержки поездов на станциях, предшествующих пропуску поездов по неправильному пути в обход постов ДИСК, КТСМ   согласно пункта 2.15. Инструкции ЦЧУ - 919, относить на прочие причины.

8. Аналогичный порядок пропуска поездов, в том числе и по правильному пути, сохраняется при аварийных отключениях  постов контроля.
Приложение № 5 к указанию 224/ н-у.
Оснащение

поездных локомотивов мерительным инструментом и материалами

· Абсолютный шаблон –1 шт.
· Контактный термометр – 1 шт.

· Соединительный рукав -1 шт.
· Соединительный рукав с концевым краном – 1 шт. 
· Металлические пробки (заглушки):
· полдюймовые – 2 шт.
· трехчетвертные —2  шт.
· Деревянные пробки - 2 шт.
· Уплотнительные кольца - 4 шт.
· Проволока диаметром 1-1,5 мм. - 0,5 кг.
· Ключи рожковые 14 х 17-1 шт.

· Носимоя радиостанция – 1 шт.

ПРИЛОЖЕНИЕ №2
А К Т

осмотра поезда по нарушению нижнего габарита подвижного состава 

устройствами УКСПС.

на ________________ км          перегона  _____________________________
____________________ 20 ________ г. Станция _______________________

1. Поезд № ________,  весом ______ тс,  всего осей _________, локомотив 

серия ____________ № ____________________

2. Станция, где проводилось полное опробование тормозов и выдана справка о тормозах формы ВУ- 45 _____________________________________________________________________
3. В составе поезда обнаружено: 
На локомотиве обнаружено: ________________________________________

_________________________________________________________________
_________________________________________________________________
4. Высота щёток путеочистителей локомотива:

кузова №1 _________________мм.

кузова №2 _________________ мм.

5. Высота щёток путеочистителей локомотива по журналу ф. ТУ-152 после ТО-3, ОТР, ТР-1

кузова №1 _________________мм.

кузова №2 _________________ мм.

Машинист
    _________________________________________ 
Ф. И. О.

Осмотрщик вагонов ___________________________________
Ф. И. О.

ПРИЛОЖЕНИЕ №3
АКТ

контрольной проверки тормозов

______________________ 20_________ г.         Станция _________________

1. Поезд № _______, весом ________ тс,  всего осей ________, локомотив 

серия _______________ № _______________________

2. Станция, где проводилось полное опробование тормозов и выдана справка о тормозах формы ВУ- 45
_________________________________________________________________
3. Зарядное давление в тормозной магистрали локомотива ______ кгс/см 2
и хвостового вагона ____________________ кгс/см 2.

4. Плотность питательной сети ________ (норма с 8,0 кгс/см 2 до 7,8 кгс/см 2 не более 150 сек, или не более 0,5 кгс/см 2 в течение 6,5 мин.), тормозной сети локомотива ___________ (при зарядном давлении, норма  не   более 0,2 кгс/см 2 за 60 сек.), плотность уравнительного резервуара крана машиниста ________  (норма при IV положении ручки крана машиниста усл № 394 (395)  не более 0,1 кгс/см 2 в течение 180 сек). 
          5.Темп перехода с завышенного на нормальное зарядное давление____ сек.

(норма, после завышения давления до 6,5-6,8 кгс/см2 с последующей ликвидацией с 6,0 до 5,8 кгс/см 2 за  80 – 120 сек, длинносоставн. свыше 350осей за100-120 сек.)

6. Стабильность поддержания  давления в тормозной магистрали при поездном положении ручки и перекрыше с питанием после ступени торможения ____________________________________________________________________________________________________________________________________________
7. Завышение давления в тормозной магистрали после снижения давления в нем на 1,5 кгс/см2 и перевода ручки крана машиниста в перекрышу с питанием ________________________ сек. (норма 0,3 кгс/см2 в течение 40 сек. Тормоза в поезде при этом не должны отпускать).
          8.Пределы давления в главных резервуарах: верхний ____ кгс/см2  нижний       ___ кгс/см 2  

8. Проходимость воздуха через блокировочное устройство усл. №367 ____ сек. (норма при снижении с 6 до 5 кгс/см2 из расчета 12 сек на 1000 литров объема ГР).

9.1. Проходимость воздуха через кран машиниста ___ сек. (норма при снижении с 6 до 5 кгс/см2 из расчета 20 сек на 1000 литров объема ГР). 

10.Плотность тормозной сети поезда: пассажирского _____ сек., грузового при поездном положении ручки _____ сек. и при перекрыше с питанием после ступени торможения ____ сек. (допускается отклонение до 10 % в сторону уменьшения от плотности при II положении ручки крана машиниста)

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

12.*Установка композиционных и чугунных колодок в соответствии с положением валиков в отверстиях затяжек горизонтальных рычагов и расположение колодок на поверхности катания колес ________________________
____________________________________________________________________________________________________________________________________________

13.*Вагоны с выключенным тормозом: _______________________________
_________________________________________________________________
14.*Вагоны тормоза которых включены, но не пришли в действие или самопроизвольно отпустили ______________________________________________
____________________________________________________________________________________________________________________________________________
15.*Величина выхода штока тормозных цилиндров при полном служебном торможении (Норма грузовые вагоны с чугунными колодками 75 – 125мм;               (в эксплуатации без авторегулятора 175мм); с композиционными колодками 50 – 100мм; (в эксплуатации без авторегулятора 130мм,при ступени торможения: чуг.кол-40-100мм, композ. -40-80мм)______________________________________; на пассажирских вагонах положение упора привода авторегулятора рычажной передачи _____________, размер А _____ мм при полном служебном торможении.

16.Время отпуска хвостовой группы вагонов (Норма: в/распределитель на равнинном режиме и состав до 200 осей, не более – 50 сек, свыше 200 осей не более – 80 сек. В пассажирском поезде, с числом осей до 80 не более – 25 сек., с числом осей более 80 – 40 сек) ____________________________________________
          17.Действие электропневматического тормоза, с проверкой целостности электрической цепи ЭПТ в составе, напряжения постоянного тока при тормозных положениях ручки крана машиниста на локомотиве и в цепи хвостового вагона _В.

18. *В пассажирских поездах, в составе которых находятся вагоны с воздухораспределителями западноевропейского типа, проверить исправность противоюзных устройств и скоростных регуляторов.

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

20. Другие данные, полученные по результатам контрольной проверки____________________________________________________________________________________________________________________________________
______________________________________________________________________
Подписи работников локомотивного и вагонного хозяйства, проводивших контрольную проверку   _________________________________________________
                                                                           ____________________________

Примечание.   Акт контрольной проверки составляется под копирку в количестве экземпляров, установленном комиссией.

При выявлении и устранении неисправностей тормозного оборудования машинисту локомотива выдаётся новая справка формы ВУ-45, ранее выданный подлинник справки передаётся в локомотивное депо.

В пунктах акта, отмеченных значком*, указать номера вагонов, тормозное оборудование которых не соответствует требованиям настоящей Инструкции ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277.

При заклинивании колёсных пар руководствоваться п. 19.2.4. ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277.
ПРИЛОЖЕНИЕ №4
АКТ

контрольной проверки тормозов при недостаточном тормозном эффекте
__________ 20__г.                                      станция__________________________

1. Поезд №______, весом____тс, всего осей____ локомотив серия ____  № ____.

2. Станция, где производилось полное опробование тормозов и выдана справка о тормозах   формы         ВУ-45 _______________________________________________

__________________________________________________________________________

3. Зарядное давление в тормозной магистрали локомотива при  II положении ручки крана машиниста ___________ и хвостового вагона ________________  кгс/см.

4. Плотность питательной сети______, тормозной сети__________ локомотива,

плотность уравнительного резервуара крана машиниста ____________________

5. Темп перехода с повышенного на нормальное зарядное давление ______ сек.

6. Стабильность поддержания давления в тормозной магистрали при поездном положении ручки и перекрыше с питанием после ступени торможения ____________________________________________________________________________________________________________________________________________________

7. Завышение давления в тормозной магистрали после снижения давления в нём на 1,5 кгс/см и перевода ручки в перекрышу с питанием ______________________ сек.

8. Пределы давления в главных резервуарах: верхний_____, нижний ___ кгс/см.

9. Проходимость воздуха через блокировочное устройство № 367 ____________
10.Число выключенных воздухораспределителей_______или ___________ осей.

11. Положение режимных переключателей в соответствии с загрузкой вагонов (не соответствие) ___________________________ __________________________ осей.

12. Число воздухораспределителей отпустивших ранее 5 мин.____ или___ осей.

13. Число вагонов имеющих выход штока ТЦ от180-230 мм (70%)__или__ осей.

14.Число вагонов имеющих выход штока ТЦ свыше 230 мм (в учёт не брать) _____ или ____ осей.

15.Число вагонов, у которых регулировка передачи не соответствует типу колодок________ (чугунные колодки, установленные вместо композиционных-70 %)

16.Число вагонов или осей у которых тормозные колодки толщиной менее: чугунные____ (12 мм), композиционные____ (14 мм мет. и 10 мм сет.-пров. каркасом)

17. Тормозное  нажатие на 100 тс веса поезда: данные по справке формы ВУ-45 ____ тс; фактическое_________ тс, определённое в результате контрольной проверки.

18. Тормозное нажатие на 100 тс веса поезда после регулировки тормозов___тс.

 Подписи работников                                    ______________________________

локомотивного и вагонного хозяйства,       ______________________________

проводивших контрольную проверку         ______________________________

ПРИЛОЖЕНИЕ №5
АКТ

контрольной проверки тормозов при самопроизвольном срабатывании автотормозов в грузовом поезде.
________________20___г.                                              Станция ________________
1. Поезд №____, весом_____тс, всего осей____ локомотив серия_____ № _______

2. Станция, где производилось полное опробование тормозов и выдана справка о тормозах   формы ВУ- 45___________________________________________________
3. Зарядное давление в тормозной магистрали локомотива___и хвостового  вагона____  кгс/см.

4. Плотность питательной сети_______, тормозной сети_________ локомотива,

плотность уравнительного резервуара крана машиниста ____________________

5. Темп перехода с повышенного на нормальное зарядное давление_______ сек.

6. Стабильность поддержания давления в тормозной магистрали при поездном положении ручки и перекрыше с питанием после ступени торможения ________________________________________________________________________

7. Завышение давления в тормозной магистрали после снижения давления в нём на 1,5 кгс/см и перевода ручки в перекрышу с питанием __________________ сек.

8. Пределы давления в главных резервуарах: верхний____, нижний____ кгс/см.

9. Проходимость воздуха через блокировочное устройство № 367 ____________

10. Плотность тормозной сети поезда:  при поездном положении ручки____ сек. и при перекрыше с питанием после ступени торможения _____________________  сек.

11. Время  отпуска хвостовой группы вагонов  ___________________  сек.

12.Тормозное  нажатие на 100 тс веса поезда: данные по справке формы ВУ-45 ____тс; фактическое_______ тс, определённое в результате контрольной проверки.

13. В случае соответствия проверок предусмотренных в вышеуказанных пунктах с 1-12 произвести:

13.1. Снизить давление в тормозной сети поезда до 4,5 кгс/см

Установить темп ликвидации сверхзарядного давления в пределах 60-65 сек.

Отключить по поезду воздухораспределители с магистральной частью усл. № 270.005.

Произвести завышение давления в тормозной магистрали поезда постановкой ручки крана машиниста в I положение до давления 6,5 кгс/см с последующим переводом ручки крана машиниста во II положение.

Произвести остукивание включенных воздухораспределителей с магистральной частью усл. №  483 с целью определения самопроизвольного срабатывания.

В случае не выявления неисправных воздухораспределителей дополнительно производят проверку целостности тормозной магистрали поезда путём растяжения.

Для этого: работники, участвующие в контрольной проверке тормозов равномерно распределяются по всей длине поезда, по команде машинист поезда производит трогание поезда с места с целью его растяжки. Целостность тормозной магистрали проверяется на слух по наличию утечки в какой-либо части поезда, а также по месту начала срабатывания автотормозов в поезде.

Другие данные, полученные по результатам контрольной проверки __________

Подписи работников                                              

_______________________

локомотивного и вагонного хозяйства,            

_______________________

проводивших контрольную проверку                

_______________________

ПРИЛОЖЕНИЕ №6
АКТ                            

контрольной проверки тормозов пассажирского поезда
Дата _________________________                                   станция ______________________

1. Поезд №______ Вес____ Осей _____ Локомотив, серия _______ № ______ Приписка _____

2. Станция, где проводилось полное опробование тормозов и выдана справка о тормозах формы ВУ-45 _________________________________________________________________________

Тормозное оборудование локомотива

1. Величина зарядного давления ТМ норма 5-5,2 кг/см2 

Факт._________________

2. Плотность ТМ поезда норма 0,2 кг/см2 за 60 сек        

Факт._________________

3.  Величина напряжения ЭПТ при торможении (норма не менее на выходе локомотива 45 В)   


   







Факт _________________

4. Состояние песочниц локомотива __________________________________________________

Тормозное оборудование поезда (вагона)

1. Проверить состояние рычажной передачи __________________________________________

_________________________________________________________________________________

2. Произвести  торможение на чувствительность с разрядкой УР на 0,5-0,6 кг/см2 выход штока ТЦ должен быть от 80 до 120 мм 





Факт _____________________

       Давление в ТЦ должно быть 1-1,5кг/кв.см          

Факт _____________________

      Отпуск 1 положением до зарядного давления, время отпуска контролируемого вагона:


а)  в поезде до 20 вагонов, норма не более 25сек       

Факт.______________________

б) в поезде более 20 вагонов, норма не более 40сек  

Факт.______________________
3. Произвести полное служебное торможение с разрядкой ТМ  на  1,5 кг/см2:

           а) замерить давление в ТЦ, норма не более 4,2 кг/см2       Факт ______________________

б) выход штока ТЦ от 130до160 мм              


Факт ______________________


в) положение привода авторегулятора (упор касается или не касается авторегулятора)      


                





Факт ______________________
4. Проверить состояние авторегулятора, расстояние от начала резьбы до защитной трубы.

        Норма не менее 250мм               

    

Факт ______________________

5. Произвести торможение на ЭПТ с давлением в ТЦ 1-1,5кг/см2
       Время отпуска должно быть не более 15сек.  

Факт ______________________

       Отпуск производить 1 положением с завышением давления в УР  на  0,2 кг/см2 сверх зарядного.

Сменный мастер ПТО  _____________________________________________________

 Машинист
______________________________________________________________

  ЛНП, ПЭМ_______________________________________________________________

ПРИЛОЖЕНИЕ №7
А К Т

по неисправности вагонов, обнаруженных пути следования.

__________ 20 ______ г.               

Станция __________________

1. Поезд №____, весом____тс, всего осей____, локомотив серия_____ № ____

2. Станция, где проводилось полное опробование тормозов и выдана справка о тормозах формы ВУ- 45 _____________________________________________________

__________________________________________________________________________

3. Перегон (станция), км, пк, где произошло срабатывание    тормозов__________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________
4.  В составе поезда обнаружено (№ неисправных вагонов, даты ремонта вагонов и какие      неисправности обнаружены)

Машинист
 __________________________________________________ 
Ф. И. О.

Осмотрщик вагонов ___________________________________________
Ф. И. О.

ПРИЛОЖЕНИЕ №8
АКТ
От «____» _________ 200__г. 


о саморасцепе поезда №_________  
сообщением _______________________________________

произошедшем  «____» ___________ 200__г. на станции (перегоне) ______________
между вагонами № _________________________ и № __________________________

Разница по высоте автосцепок между вагонами составила ___________________ мм

При осмотре вагонов и измерении автосцепок шаблоном №873 установлено:

Вагон №______________________  Приписан ________________________________

КР (ДР) _______________ ТО-3 _______________ Тип тележки _________________

Состояние гидрогасителей ________________________________________________

Состояние поглощающего аппарата _________________________________________

Высота втосцепки ________________________________________________________

Номер, год выпуска автосцепки ____________________________________________

Дата и клеймо последнего осмотра __________________________________________

Положение валика подъемника во время саморасцепа _________________________

Длина цепочки расцепного привода _________________________________________

Положение расцепного привода ____________________________________________

Подвижность деталей механизма ___________________________________________

Наличие ограничителя вертикальных перемещений ___________________________

Длина малого зуба _______________________________________________________

Расстояние от ударной стенки зева до тяговой поверхности большого зуба ________

Ширина зева ____________________________________________________________

Толщина  замка __________________________________________________________

Действие предохранителя от саморасцепа (ход замка 7-20мм) ___________________

Проверка шаблоном Лутцева ______________________________________________

Зазор  между   хвостовиком  и   потолком  ударной   розетки  (на расстоянии 15 – 20мм от кромки розетки) ___________________________________________________

Наличие посторонних предметов в автосцепке________________________________

Результаты наружного осмотра деталей и корпуса автосцепки __________________ ____________________________________________________________________________________________________________________________________________________

Вагон №______________Приписан____________КР (ДР)___________ТО-3________

Тип тележки ____________________________________________________________

Состояние гидрогасителей _________________________________________________

Состояние поглощающего аппарата _________________________________________
Высота втосцепки ________________________________________________________

Номер, год выпуска автосцепки ____________________________________________

Дата и клеймо последнего осмотра __________________________________________

Положение валика подъемника во время саморасцепа _________________________

Длина цепочки расцепного привода _________________________________________

Положение расцепного привода ____________________________________________

Подвижность деталей механизма ___________________________________________

Наличие ограничителя вертикальных перемещений ___________________________

Длина малого зуба _______________________________________________________

Расстояние от ударной стенки зева до тяговой поверхности большого зуба ________

Ширина зева ____________________________________________________________

Толщина  замка __________________________________________________________

Действие предохранителя от саморасцепа (ход замка 7-20мм) ___________________

Проверка шаблоном Лутцева ______________________________________________

Зазор  между   хвостовиком  и   потолком  ударной   розетки  (на расстоянии 15-20мм от кромки розетки) ____________________________________________________

Наличие посторонних предметов в автосцепке________________________________

Результаты наружного осмотра деталей и корпуса автосцепки __________________ ______________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________

Поезд задержан на перегоне  на ____________________________________________

Прочие замечания, заключение о причине саморасцепа ____________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________ 

Должность, Ф.И.О., роспись лиц, принимавших участие в расследовании случая саморасцепа:

ЛНП ________________________________________________________________

ПЭМ ________________________________________________________________

Машинист поезда _____________________________________________________

Проводник вагона №___________________________________________________

Проводник вагона №___________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________

ПРИЛОЖЕНИЕ №9
А К Т

контрольной проверки тормозов

при разрыве поезда.

___________ 20___г.                 


Станция __________________

1. Поезд №____, весом____тс, всего осей___, локомотив серия_____  №_______

2. Станция, где проводилось полное опробование тормозов и выдана справка о тормозах формы ВУ- 45 _____________________________________________________

3. Зарядное давление в тормозной магистрали локомотива __________________ кгс/см 2 и хвостового вагона ____________________ кгс/см 2.

4. Плотность питательной сети локомотива______ (норма с 8,0 кгс/см 2 до 7,8 кгс/см 2 не более 150 сек, или не более 0,5 кгс/см 2 в течение 6,5 мин.), тормозной сети локомотива_______ (при зарядном давлении, норма  не   более 0,2 кгс/см 2 за 60 сек.), плотность уравнительного резервуара______________  (норма при IV положении ручки крана машиниста усл № 394 (395)  не более 0,1 кгс/см 2 в течение 180 сек). 
5. Темп перехода с завышенного на нормальное зарядное давление______ сек. (норма, после завышения давления до 6,5-6,8 кгс/см2 с последующей ликвидацией с 6,0 до 5,8 кгс/см 2 за  80 – 120 сек.)

6. Стабильность поддержания  давления в  магистрали при поездном (II) положении ручки крана машиниста усл № 394 (395) и положении  перекрыши с питанием (IV) после ступени торможения _____________________________________

7. Завышение давления в уравнительном резервуаре после снижения давления в нем на 1,5 кгс/см2 и перевода ручки крана машиниста в перекрышу с питанием (IV) ___ сек. (норма 0,3 кгс/см2 в течение 40 сек. Тормоза в поезде при этом не должны отпускать).
8. Пределы  давления в главных резервуарах: верхний___ кгс/см2, нижний _____ кгс/см 2  

9. Проходимость воздуха через блокировочное устройство усл. №367 ____ сек. (норма при снижение с 6 до 5 кгс/см2 из расчета 12 сек на 1000 литров объема ГР). 

9.1. Проходимость воздуха через кран машиниста ___________ сек. (норма при снижении с 6 до 5 кгс/см2 из расчета 20 сек на 1000 литров объема ГР). 

10. Плотность тормозной сети поезда _________________ сек, при поездном положении ручки крана маш. №394 (согласно нормативов табл. 9.1 инструкции по тормозам) и при IV положении ручки крана машиниста после ступени торможения ___ сек (допускается отклонение до 10 % в сторону уменьшения от плотности при II положении ручки крана машиниста.)

11. На грузовых вагонах включение грузовых режимов в соответствии с загрузкой, горного и равнинного режимов______________________________________

__________________________________________________________________________

12. Установка композиционных и чугунных колодок в соответствии с положением валиков в отверстиях затяжек горизонтальных рычагов и расположение колодок на поверхности катания колес ________________________________________
__________________________________________________________________________      

13. Вагоны с выключенными тормозами: ________________________________

__________________________________________________________________________

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

__________________________________________________________________________

15. Величина выхода штока тормозных цилиндров при полном служебном торможении (Норма грузовые вагоны с чугунными колодками 75 – 125мм; (в эксплуатации без авторегулятора 175мм); с композиционными колодками 50 – 100мм; (в эксплуатации без авторегулятора 130мм, при ступени торможения: чуг. кол-40-100мм, композ.-40-80 мм) ___________________________________________ __________________________________________________________________________

16.Время отпуска хвостовой группы вагонов (Норма: воздухораспределитель на равнинном режиме и состав до 200 осей, не более – 50 сек, свыше 200 осей не более – 80 сек. В пассажирском поезде, с числом осей до 80 не более – 25 сек., с числом осей более 80 – 40 сек) ________________________________________________  __________________________________________________________________________

17.Тормозное нажатие на 100 тс веса поезда: данные по справке формы ВУ-45 ___ тс, фактическое _____ тс, определенное в результате контрольной проверки.

18.Место обрыва по поезду (счет с головы состава) _______________________
19.Тип подвижного состава поезда, род груза, и его расположение по поезду __________________________________________________________________________

20.Дата изготовления (ремонта) вагона завод изготовитель, загрузка обоих вагонов в месте обрыва _____________________________________________________

21.Тип поглощающего аппарата и его состояние при внешнем осмотре, место обрыва, наличие литейных пороков в месте обрыва, площадь старой трещины, завод  изготовитель автосцепки, клеймо и место последнего ремонта, номер автосцепки (тягового хомута) __________________________________________________________
22. Профиль пути, скорость и режим ведения поезда _____________________     __________________________________________________________________________

23. Метеоусловия, время суток, наличие признаков, снижающих коэффициент сцепления колес с рельсами (иней, мазут, угольная пыль), температура наружного воздуха __________________________________________________________________  

24. Пробег от последней сортировочной станции и станции осмотра состава __

Примечание: сделать эскиз обрыва.

Подписи работников                            
________________________

локомотивного и вагонного хозяйства,    ________________________
проводивших контрольную проверку      ________________________
ПРИЛОЖЕНИЕ №10
АКТ

осмотра при повреждении контактной сети и крышевого оборудования ЭПС

__________ 20__г., время_______, место осмотра _________________________

__________________________________________________________________________

1. Поезд №_____, вес___, число осей____, локомотив (МВПС)                       серия____ №______

2. Перегон, км, пк, где произошло повреждение или отказ_____________________________________________________________________

__________________________________________________________________________

3. Характер повреждения и предполагаемая (известная) причина ____________________________________________________________________________________________________________________________________________________

 4. Метеоусловия: температура воздуха_____, скорость ветра_____, осадки __________________________________________________________________________
5. Повреждён токоприёмник №_____ по ходу движения _________________

6. На токоприёмнике  обнаружены следующие повреждения: ____________________________________________________________________________________________________________________________________________________

7. На контактной сети обнаружены следующие повреждения: 

______________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________

8. Обстоятельства, при которых произошло повреждение (отказ) токоприёмников или контактной сети:______________________________________________________________________
__________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________

Машинист                 



______________________   (Ф.И.О.)

Помощник машиниста          


______________________   (Ф.И.О.)

Работник ЭЧ                               

______________________   (Ф.И.О.)

        Примечание: недопустимы общие формулировки типа "неправильные действия машиниста", "неисправность электровоза", "неисправность контактной сети" без указания конкретного вида неисправности оборудования, узла детали и неправильных действий машиниста. Допускается запись: "Причину повреждения установить не удалось".

ПРИЛОЖЕНИЕ №11
АКТ

осмотра поезда по не срабатыванию ДИСК (ПОНАБ).

1.Дата _____________,  время __________,  место осмотра _________________
__________________________________________________________________________

2. Поезд №_____,  вес_____, осей______, локомотив серия_________ №______

3. Сведения о техническом состоянии контролируемого узла вагона и средств контроля ___________________________________________________________

__________________________________________________________________________

4. Вероятная причина пропуска неисправного узла ______________________

5. Номер вагона      _____________________________________

6. Температура контроля ___________________________

7. Дополнительные данные:

__________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________

Подписи лиц, проводивших осмотр:
       _________________________

                                                                             _________________________

                                                                             _________________________

Инструкцию составил: машинист локомотивного депо Саратов Васильев В.А.
Рецензент: РБЗ-1 Пастухов Е.М.
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