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МІСЦЕВА ІНСТРУКЦІЯ

про порядок дій локомотивних бригад в аварійних та нестандартних ситуаціях

1 ЗАГАЛЬНІ ПОЛОЖЕННЯ


1.1 Місцева інструкції про порядок дій локомотивних бригад в аварійних і нестандартних ситуаціях розроблена на підставі вимог Правил технічної експлуатації залізниць України (ПТЕ), Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України (ІРП), Інструкції з організації відбудовних робіт при ліквідації наслідків транспортних подій на залізницях України, Інструкції з сигналізації на залізницях України (ІСИ), Інструкції з розміщення, установлення та експлуатації засобів автоматичного контролю технічного стану рухомого складу під час руху поїзда (ЦВ-ЦШ-0053), Інструкції з експлуатації гальм рухомого складу на залізницях України (ЦТ-ЦВ-ЦЛ-0015), Інструкції про порядок управління автоматичною локомотивною сигналізацією безупинного типу (АЛС) і пристроями контролю пильності машиніста на залізницях України (ЦТ-ЦШЕОТ -0027), Регламент дій працівників господарства перевезень, пов’язаних з рухом поїздів, в аварійних і нестандартних ситуаціях (ЦД-0048), наказу від 21.02.03р. № 91/Н «Про затвердження та уведення в дію Регламенту дій працівників, які пов'язані з рухом поїздів, у можливих передаварійних і нестандартних ситуаціях» зі змінами та доповненнями (наказ від 15.03.04р. №116/Н, наказ від 04.08.05р. №246/Н, наказ від 26.12.07р. №630/Н), Інструкції про порядок дій локомотивних бригад і працівників дистанцій електропостачання при пошкодженнях струмоприймачів, контактної мережі та комісійному їх розгляді (ЦТ-ЦЕ-0077), Інструкції щодо порядку використання струмоприймачів електрорухомого складу в різних умовах експлуатації (ЦТ-ЦЕ-0104), Інструктивні вказівки по підготовці, експлуатації та обслуговуванню тепловозів і дизель-поїздів у зимових умовах (ЦТ-0070), наказу від 18.12.2006  № 468/Н «Про забезпечення безпеки руху поїздів на електрифікованих ділянках залізниці при складних метеорологічних умовах», наказу 21.12.2006 №471/Н «Про підготовку інженерних споруд до льодоходу та пропуску весняних та зливових вод».
1.2 У разі виникнення аварійної і нестандартної ситуації для прискорення передачі інформації застосовується єдиний сигнал: «УВАГА! УВАГА! СЛУХАЙТЕ ВСІ !», який передається усіма засобами зв’язку (радіозв’язком, телефоном, селектором та іншими видами зв’язку). У випадках отримання такого сигналу всі переговори по вказаних засобах зв’язку припиняються.

2 ПОРЯДОК ДІЙ ПРАЦІВНИКІВ У РАЗІ ПОРУШЕННЯ ВСТАНОВЛЕНОГО ГРАФІКА РУХУ ПОЇЗДІВ
2.1 Черговий по станції у випадках запізнення пасажирських поїздів, що прямують на станцію із зупинкою, більше ніж на 5 хвилин, або у випадках затримки їх біля вхідного, маршрутного, вихідного сигналу із заборонним показанням, при появі поїзда на першій блок - ділянці наближення  викликає машиніста через поїзний радіозв’язок і передає йому інформацію про порядок приймання, проходження через станцію і відправлення поїзда за такою формою:


«Машиніст поїзда №_______. Я черговий по станції ____________. Вхідний ( маршрутний, вихідний) світлофор закритий по віддаленню поїзда №______».  


Машиніст поїзда підтверджує отриману інформацію,  повторюючи її.

2.2 Машиністи усіх поїздів перед підходом до станції, а також при проходженні поїздів через станцію, за умов порушення графіка руху поїздів, викликають чергового по станції через поїзний радіозв’язок  і уточнюють подальший порядок проходження поїзда. 

Черговий по станції відповідає  машиністу на його виклик і надає необхідну інформацію про проходження поїзда за формою:


«Я черговий по станції _____________, поїзд № ______  пропускаю по _________колії  __________парку, вихідний світлофор відкритий”. 

3 ПОРЯДОК ДІЙ ПРАЦІВНИКІВ  У РАЗІ ПРОПУСКУ ЧЕРЕЗ ДІЛЬНИЦЮ ПАСАЖИРСЬКОГО ПОЇЗДА, ПРОПУСК ЯКОГО НЕ ПЕРЕДБАЧЕНИЙ РОЗКЛАДОМ РУХУ ПОЇЗДІВ
3.1 Черговий по локомотивному депо (у разі необхідності) виділяє провідника із числа машиністів, котрі мають відповідний висновок машиніста -  інструктора про їх знання профілю та умови ведення поїздів  на такій дільниці. 

3.2 Машиніст пасажирського поїзда по радіозв’язку “Машиніст – начальник поїзда”  повідомляє начальника поїзда (механіка-бригадира), а він, у свою чергу, провідників вагонів, про зміну маршруту прямування поїзда. Якщо радіозв’язок не працює, то на станції, з якої починається маршрут прямування поїзда за зміненим маршрутом, помічник машиніста повідомляє провідника першого вагона, а той  повідомляє інших провідників про зміну маршруту.


3.4 При прийманні поїзда на станцію черговий по станції викликає через радіозв’язок машиніста поїзда,  повідомляє йому колію приймання і порядок пропуску через станцію по формі: “Машиніст поїзда №______. Я черговий по станції ____________(прізвище). Маршрут поїзду готовий на колію №_______ _______ парка. Маршрутний (вихідний) світлофор відкритий (закритий)”.

 Машиніст отриману інформацію підтверджує, повторюючи розпорядження.
4 ПОРЯДОК ДІЙ ЛОКОМОТИВНОЇ БРИГАДИ  У ВИПАДКАХ, КОЛИ ПОЇЗД ПРЯМУЄ НА СТАНЦІЮ БЕЗ УПРАВЛІННЯ АВТОГАЛЬМАМИ,  З ПЕРЕГОНУ, ЩО МАЄ ЗАТЯЖНИЙ СПУСК
4.1 У випадках відмови автогальм локомотивна бригада через  радіозв’язок повідомляє поїзного диспетчера, чергових по станціях, що обмежують перегін, машиністів  зустрічних і попутних поїздів, що знаходяться на перегоні, а також начальника поїзда, якщо поїзд пасажирський, за формою: «УВАГА! УВАГА! СЛУХАЙТЕ ВСІ! Я машиніст _____________(прізвище) поїзда №________, що прямує  перегоном _____________ пк ___ км_____,    поїзд втратив управління автогальмами. Вживайте заходів безпеки !». Після чого подає сигнал загальної  тривоги.

У разі наявності у складі поїзда небезпечних вантажів, у т.ч. небезпечних вантажів класу 1 (вибухові матеріали), машиніст локомотива обов’язково доповідає про це черговим по станціях, що обмежують перегін, і поїзному диспетчеру.

4.2 До відповіді поїзного диспетчера і чергового по станції  машиністу  необхідно повторяти виклик.

4.3 Черговий по станції, отримавши повідомлення про прямування на станцію поїзда, що втратив управління автогальмами, зобов(язаний:

4.3.1 У залежності від поїзних обставин на станції негайно приготувати маршрут приймання поїзду на вільну колію;

4.3.2  За узгодженням з поїзним диспетчером прийняти одне із наступних рішень:

- організувати всіма наявними засобами зупинку поїзда (укладання гальмових башмаків, використання локомотива та інше).
  
Передача  черговим по станції розпоряджень проводиться за формою: 

«Машиніст тепловоза (електровоза) №___ Я черговий по станції _________. Із станції ______ по колії ___ прямує поїзд, що втратив управління автогальмами. Для зупинки його на перегоні Вам приготовлений маршрут і відкритий сигнал ______. Зупиніть його на перегоні до станції ___________».
Рішення щодо використання локомотива для зупинки некерованого поїзда (вагонів) приймається з погодження машиніста при умові наявності  інформації про швидкість руху поїзда (вагонів), його вагу, можливість зупинки поїзда (вагонів) гальмівними засобами локомотива.

4.3.3 За умов приймання поїзда на зайняту колію при наявності у поїзді небезпечних вантажів викликати  аварійну бригаду.

4.4 Для пропуску поїзда на вільний перегін черговий по станції стрілки вихідної горловини станції встановлює по маршруту прямування і надає інформацію черговому по сусідній станції про те, що до неї прямує поїзд, що втратив управління автогальмами.

4.5 Якщо відсутні вільні колії, а також немає змоги зупинити поїзд за допомогою гальмових башмаків або локомотива, черговий по станції направляє поїзд на одну із зайнятих рухомим складом колію,  окрім колій, зайнятих вагонами з людьми, небезпечними вантажами класу 1 (вибухові матеріали), а також іншими небезпечними вантажами.


«Машиніст поїзда №_____, що втратив управління автогальмами, приймаю поїзд на зайняту колію №_____. Вжийте заходи особистої безпеки!  Черговий по станції ____________(прізвище)».

4.6 Якщо на перегоні знаходиться поїзд зустрічного напрямку, поїзний диспетчер, черговий по станції зобов’язаний через радіозв’язок довести до машиніста зустрічного поїзда ситуацію, що склалася.

В таких випадках машиніст повинен зупинити поїзд, загальмувати состав, відчепити від нього локомотив, від’їхати по можливості на більшу відстань, привести локомотив у неробочий стан, покинути його, а помічник машиніста - укласти як можна далі від локомотива гальмові башмаки на обидві рейки колії з дотриманням заходів особистої безпеки.


По можливості поїзд, що рухається назустріч некерованому поїзду, необхідно повернути на станцію відправлення.

4.7 На двоколійних, багатоколійних перегонах поїзний диспетчер надає інформацію машиністам поїздів, що рухаються по сусідній колії і які, при змозі, можуть зупинитися, і укласти гальмові башмаки на колію прямування поїзда , що втратив управління автогальмами.
5 ПОРЯДОК ДІЙ ПРАЦІВНИКІВ У ВИПАДКАХ ВИХОДУ 
РУХОМОГО СКЛАДУ ЗІ СТАНЦІЇ НА ПЕРЕГІН
5.1 Працівники станцій, локомотивні бригади, чергові по  переїздах і працівники інших служб, отримавши повідомлення про вихід вагонів (рухомого складу) на перегін, для затримання, попередження зіткнення з поїздами повинні діяти оперативно, без затримок.

5.2 Черговий по станції, отримавши інформацію про вихід рухомого складу на перегін, повинен  негайно:
5.2.1 Використовуючи усі наявні засоби зв’язку, по сигналу аварійної ситуації повідомити машиністів поїздів, що знаходяться на перегоні, поїзного диспетчера, чергового по сусідніх станціях і переїздах, інших працівників з метою затримки зустрічних поїздів і вжиття заходів до зупинки рухомого складу, що вийшов на перегін, за формою: «УВАГА! УВАГА! СЛУХАЙТЕ ВСІ! На  перегін _____ самостійно вийшов і рухається некерований поїзд (вагони) зі станції _______ Чергові по станції ______ припиніть відправлення поїздів на перегін________Вжийте заходи до зупинки поїзда (вагонів) на перегоні. ДСП________(прізвище)».

5.2.2 За узгодженням з поїзним диспетчером прийняти одне із наступних рішень:

5.2.2.1 Організувати всіма наявними засобами зупинку поїзда (укладання гальмових башмаків, використання локомотива та інше).
5.2.2.2 Спрямувати поїзд у вловлюючий тупик або запобіжний тупик, на інші колії, на яких можна його зупинити і зменшити важкість наслідків катастрофи.

5.2.2.3 Пропустити поїзд на вільний перегін (у разі відсутності на ньому затяжного спуску).
  Передача  черговим по станції розпоряджень проводиться за формою: 

«Машиніст тепловоза (електровоза) №__________Я черговий по              станції __________. Із станції _________ по колії ____ прямує поїзд, що втратив управління автогальмами. Для зупинки його на перегоні Вам приготовлений маршрут і відкритий сигнал ________. Зупиніть його на перегоні до станції ____________».

Рішення щодо використання локомотива для зупинки некерованого поїзда (вагонів) приймається з погодження машиніста при умові наявності  інформації про швидкість руху поїзда (вагонів), його вагу, можливість зупинки поїзда (вагонів) гальмівними засобами локомотива.

5.2.4 Якщо рухомий склад, що вийшов на перегін, затримати не вдалось, черговий по станції зобов’язаний терміново повідомити поїзного диспетчера, чергового по сусідній станції, у напрямку якої рухаються вагони, а також машиністів поїздів, що знаходяться на перегоні.

5.2.5 Окрім зазначених заходів, черговий по станції зобов’язаний вжити усіх заходів, щодо недопущення виходу рухомого складу на колії, що зайняті пасажирським поїздом, використовуючи при цьому всі наявні засоби, у тому числі відправлення назустріч рухомому складу одиночного локомотива або локомотива з порожніми вагонами чи з вагонами з безпечними вантажами (окрім цистерн). 

5.2.6 Машиніст вантажного поїзда, отримавши повідомлення про те, що йому назустріч рухаються вагони, що самостійно вийшли на перегін, терміново зупиняє поїзд і вживає заходів щодо закріплення состава, а також дає вказівку  помічнику машиніста взяти  гальмові башмаки, після чого направляє його для затримки вагонів, що рухаються. Після закріплення состава машиніст відчіплює локомотив від состава і виїжджає назустріч вагонам, що рухаються.


Якщо в полі зору з’явилися вагони, локомотивною бригадою приймаються заходи до зупинки локомотива. Помічник машиніста іде назустріч вагонам і укладає гальмові башмаки. Машиніст локомотива  встановленим порядком приводить локомотив в неробочий стан (опускає струмоприймач, виключає двигун) і покидає його.


Машиніст пасажирського поїзда, якщо є зв’язок з бригадиром поїзда, дає вказівку про приведення в дію ручних гальм. В іншому - дії аналогічні вищенаведеним.


У разі відсутності зв’язку помічник машиніста, відчепивши локомотив, залишається біля пасажирського поїзда для закріплення состава і контролю за приведенням в дію ручних гальм.


Машиніст з локомотивом прямує назустріч вагонам, що рухаються. При появі їх у полі зору зупиняється, приводить локомотив в неробочий стан, загальмовує і покидає його.


Машиніст моторвагонного рухомого складу терміново загальмовує состав і вживає заходів до безпечної евакуації пасажирів.


При можливості і відсутності позаду поїздів з дозволу поїзного диспетчера машиніст може осадити моторвагонний рухомий склад назад - для вирівнювання швидкості поїзда із некерованим составом, зчеплення та використання всіх засобів негайної зупинки. 


На двоколійних перегонах машиністи поїздів, що отримали повідомлення про  вихід вагонів зі станції і русі їх по сусідній колії, терміново зупиняють поїзда, повідомляють машиніста поїзда, назустріч якому рухаються вагони, і направляють помічників машиністів з гальмовими башмаками для зупинки вагонів, що рухаються, і попередження зіткнення.


Помічник машиніста для затримання вагонів укладає два гальмових башмаки на рейки на одному рівні. Забороняється укладати гальмові башмаки безпосередньо перед рейковим стиком (не менше 1 м), на стику (якщо він не зварений) і на зовнішній рейці кривої. 


Про зупинку рухомого складу, що  вийшов, машиністи локомотива повинні терміново інформувати чергового по станції, що обмежує перегін, і поїзного диспетчера для вирішення питання про звільнення перегону.


5.2.7 У всіх зазначених вище випадках машиніст локомотива проводить інструктаж помічнику машиніста щодо дотримання заходів особистої безпеки.  

6 ПОРЯДОК ДІЙ ПРАЦІВНИКІВ У ВИПАДКУ НАДАННЯ
 ДОПОМОГИ ПОЇЗДУ, ЯКИЙ ЗУПИНИВСЯ НА ПЕРЕГОНІ


6.1 У разі вимоги допомоги машиніст (помічник машиніста) поїзда, що зупинився на перегоні, зобов’язаний повідомити чергового по станції або поїзного диспетчера, на якому кілометрі та пікеті знаходиться голова поїзда, у зв’язку з чим потрібна допомога та час її вимоги за формою:


 «Я машиніст поїзда № ____ локомотива (прізвище). Зупинився головою на ___ км ___ пікеті ___ колії перегону ___ з причини ____. Прошу надати допомогу. Час подачі заявки ___ год. ___ хв.».


У виняткових випадках у разі відсутності телефонного та радіозв’язку з черговим по станції або поїзним диспетчером для доставки на станцію письмової вимоги може бути використаний поїзний локомотив. Відчіплювати локомотив від состава дозволяється лише після закріплення вагонів від виходу укладанням під колеса вагонів гальмових башмаків та приведення у дію ручних гальм. Перед відчепленням локомотива від состава повинні бути приведені в дію також і автогальма вагонів, що залишаються (повним відкриттям кінцевого крана).

Якщо за умови профілю колії, на якій стоїть состав поїзда, що зупинився, наявних засобів для закріплення вагонів недостатньо, відчіпляти локомотив від состава забороняється. У разі  необхідності на двоколійних перегонах для доставки черговому по станції письмової вимоги про допомогу дозволяється використовувати локомотивну бригаду зустрічного поїзда.

6.2 Працівник, який прийняв заявку машиніста на виклик допоміжного локомотива (черговий по станції, поїзний диспетчер), зобов’язаний повторити це повідомлення, звернувши увагу на точне місце зупинки голови поїзда, а локомотивна бригада переконатися, що заявка сприйнята правильно та записати прізвище чергового по станції, поїзного диспетчера та час передачі повідомлення. Якщо повідомлення машиніста прийняв черговий по станції і передав його поїзному диспетчеру, він (диспетчер) повинен повторити і записати цю заявку у журналі диспетчерських розпоряджень форми ДУ-58, а ДСП – переконатися, що поїзний диспетчер правильно зрозумів це повідомлення.


6.3 За наявності поїзного радіозв’язку поїзний диспетчер (безпосередньо або через чергового по станції) про передбачений порядок надання допомоги поїзду повинен повідомляти машиністу поїзда, що зупинився.


6.4 Відбудовні, пожежні поїзди, спеціальний самохідний рухомий склад та допоміжні локомотиви в усіх випадках відправляються на перегін, що закривається для руху всіх інших поїздів. Машиністу локомотива видається дозвіл  на бланку білого кольору з червоною смугою по діагоналі (бланк                       ф. ДУ-64). В ньому на підставі вимоги та залежно від того з якого боку (з голови чи з хвоста)  надається допомога,  має бути вказано місце (кілометр, пікет), до якого повинен прямувати відбудовний, пожежний поїзд або допоміжний локомотив.


Якщо допомога надається з боку хвоста поїзда, місце (кілометр, пікет), вказане у вимозі про допомогу, змінюється з урахуванням довжини поїзда. У цьому випадку у бланку ф. ДУ-64 пікет не вказується. 


Дозвіл на бланку білого кольору з червоною смугою по діагоналі видається машиністу також у тих випадках, коли біля місця перешкоди для руху поїздів на перегоні відкривається тимчасовий пост. При цьому рух відбудовних, пожежних поїздів та допоміжних локомотивів проводиться після попереднього узгодження чергових по станціях, що обмежують перегін, з черговим поста.


6.5 На ділянках обладнаних диспетчерською централізацією порядок відправлення відбудовних, пожежних поїздів та допоміжних локомотивів зі станцій, що обмежують перегін, на якому мають проводитись відбудовні або інші подібні роботи, здійснюється згідно п. 6.3.6 ІРП, а саме : «Після заступання на цих станціях на чергування начальників станцій або інших працівників, на яких покладено виконання операцій з приймання та відправлення поїздів та закриття перегону. У цих випадках машиністам видаються дозволи на бланку білого кольору з червоною смугою по діагоналі. Допоміжний локомотив може бути відправлений на перегін до заступання на чергування відповідних працівників за реєстрованим наказом диспетчера, який передається безпосередньо машиністу локомотива  за формою: «Наказ №____ Дата___                Час (год__. хв___). Машиністу поїзда №__ дозволяю відправитися з колії___ станції ___ на перегін __ по ___ колії до __ км для надання допомоги поїзду №___ з прибуттям (поверненням) на станцію ___  ДНЦ  ___  (прізвище)»».

7 ПОРЯДОК НАДАННЯ ДОПОМОГИ ПОЇЗДУ, ЩО ЗУПИНИВСЯ НА ПЕРЕГОНІ, ЛОКОМОТИВОМ ПОЇЗДА, ЩО ЙДЕ ПОЗАДУ
7.1 На ділянках, обладнаних автоблокуванням і поїзним радіозв'язком, за умов хорошої видимості для надання допомоги поїзду, що зупинився на перегоні, можна використовувати:

- поодинокий локомотив, що прямує  перегоном слідом за поїздом, що зупинився;

- локомотив, відчеплений від состава вантажного поїзда, який прямує  по перегону за поїздом, що зупинився;

- вантажний поїзд, що йде позаду поїзда, що зупинився, без відчеплення від нього ведучого локомотива.

Той чи інший спосіб надання допомоги здійснюється на підставі реєстрованого наказу поїзного диспетчера, який передається машиністам обох локомотивів після всебічної оцінки ним обставин, що склалися.

7.2 Забороняється для надання допомоги відчіпляти локомотив від людського поїзда та поїзда, в якому є небезпечні вантажі класу 1 (вибухові матеріали). Такі поїзди не можна також використовувати для надання допомоги без відчеплення локомотива від состава.

7.3 Коли допомога надається поодиноким локомотивом, який прямує перегоном слідом за поїздом, що зупинився, наказ передається за формою:

«Машиністу локомотива поїзда №______ Надайте допомогу поїзду №__  що зупинився попереду на _____км  пк ____   ДНЦ (прізвище)».

При наданні допомоги поодиноким локомотивом, якій відчепився від поїзда, що йде позаду, поїзним диспетчером реєстрований наказ передається за формою: 
«Наказ №  _____год.____ хв. ___Машиністу поїзда № _____ закріпіть поїзд, відчепіться від нього і надайте допомогу поїзду № ____, що зупинився попереду на ___ км ___ пк.  ДНЦ ____________ прізвище».  

Машиністу локомотива забороняється відчіплювати локомотив від состава поїзда без закріплення вагонів від самовільного виходу. Якщо за умовами профілю колії, на якій стоїть состав поїзда, що зупинився, наявних засобів для закріплення вагонов недостатньо, відчіпляти локомотив від состава забороняється. 

Машиніст зобов'язаний повторити зміст наказу й одержати підтвердження ДНЦ про правильність сприйняття і прийняти команду ДНЦ "Вірно виконуйте". Передані накази машиніст повинен записати до маршруту у розділ "Зауваження", а поїзний диспетчер до книги диспетчерських розпоряджень із зазначенням прізвища машиніста. Поїзд дозволяється приводити до руху після повторення машиністом тексту наказу. 
У всіх випадках забороняється надавати допомогу поїздом, що йде позаду, без відчеплення від нього ведучого локомотива, пасажирським поїздам, поїзду, що має в своєму складі вагони з небезпечними вантажами класу 1(вибуховими матеріалами), з небезпечними вантажами класу 2 (гази стиснені, зріджені і розчинені), негабаритними вантажами, з'єднаним поїздам, підвищеної ваги та довжини, що зупинилися на перегоні, а також із завантаженими транспортерами зчіпного типу, завантаженими транспортерами з кількістю осей і 6 і більше, а також транспортери або одиниці іншого рухомого складу, що потребують особливых умов пропуску або загального обмеження швидкості руху до                     50 км/год, порожні транспортери з кількістю осей 8 ібільше.

Надання допомоги поїзду, що зупинився на перегоні, поїздом, що йде позаду, без відчеплення від нього ведучого локомотива здійснюється у виняткових випадках та за умови, що вага та довжина поїзда, що використовується для надання допомоги, не перевищує встановлених норм зрушення поїзда з місця.

7.4 Надання допомоги для з'єднання частин состава вантажного поїзда, який розчепився на перегоні, здійснюється у випадках, передбачених у п.11.10 ІРП, а саме, коли машиністу ведучого локомотива: «Забороняється з’єднувати частини поїзда на перегоні:

а) під час туману, заметілі та за інших несприятливих умов, коли сигнали важко помітити;

б) якщо частина, що відчепилася, знаходиться на ухилі, крутішому за 2,50/00, та від поштовху при з'єднуванні може відійти у бік, зворотний напрямку руху поїзда.
Тільки на прохання машиніста состава, в якому трапилося роз'єднання. Допомога може бути надана поодиноким локомотивом, що прямує слідом за поїздом, що розчепився, або вантажним поїздом, що прямує за ним, без відчеплення від нього ведучого локомотива.

Наказ диспетчера про надання допомоги передається у цих випадках за формою:

«Машиністу локомотива поїзда №_____ З'єднайтеся із хвостовими вагонами, що відчепилися від поїзда №._____, що зупинився попереду, та надайте допомогу при з'єднанні цих вагонів з головною частиною состава. ДНЦ_____».

У випадках неможливості надати допомогу із хвоста поїзда, наявності позаду пасажирського поїзда і неможливості повернути його на станцію відправлення, то поїзд, що зупинився, може виводитися з перегону по частинах. 

7.5 При зупинці на перегоні, обладнаному автоблоку​ванням, поодинокого локомотива або дрезини незнімного типу, коли їхній подальший самостійний  рух неможливий, забирання їх з перегону до найближчої станції може бути здійснене поїздом, що йде позаду, без відчіплювання локо​мотива від состава цього поїзда. Це здійснюється також за наказом поїзного диспетчера, який передається машиністам обох локомотивів та черговому по станції, розташованій попереду. В цьому випадку здійснюється зчеплення локомотива (дрезини), що зупинився, з локомотивом поїзда, що йде позаду. Швидкість подальшого прямування до найближчої станції не повинна перевищувати 25 км/год.

7.6 Якщо вантажний поїзд, що прямував по перегону, обладнаному автоблокуванням, зупинився на підйомі і для можливості подальшого руху його необхідно осадити на більш пологий профіль, це може бути здійснене тільки за реєстрованим наказом поїзного диспетчера, що передається машиністу локомотива та черговому по станції, що знаходиться позаду, при вільності від поїздів ділянки колії від хвоста поїзда до цієї станції:

«Машиністу поїзда №____ дозволяю осадити состав на більш пологий профіль, ділянка колії до вхідного сигналу (сигнального знака «Межа станції») станції ________вільна від поїздів. ДНЦ_______(прізвище)».

Черговому по станції, який отримав такий наказ, забороняється відправляти поїзди на перегін аж до вказівки поїзного диспетчера, яка передається після повідомлення машиніста про відновлення руху поїздів уперед.

8 ДІЇ ЛОКОМОТИВНИХ БРИГАД У  ВИПАДКУ ПОЖЕЖІ В РУХОМОМУ СКЛАДІ ТА МЕТОДИ УСУНЕННЯ
8.1 При виявлені пожежі у вантажному, дизель або електропоїзді, електровозі, тепловозі та іншому рухомому складі машиніст локомотива зобов’язаний:

- подати сигнал пожежної тривоги  [image: image1.png]


;

- загальмувати поїзд і після його зупинки терміново сповістити про це по радіозв’язку машиністам парних і непарних поїздів, що прямують перегоном, на якому виникла пожежа, черговим по станціях, що обмежують цей перегін, доповісти поїзному диспетчеру; через чергового по станції або поїзного диспетчера викликати пожежні підрозділи Державної пожежної охорони МНС України або пожежний поїзд.

8.2 Категорично  забороняється зупиняти поїзд з вагонами, що горять, незалежно від виду вантажу, у місцях, де створюється загроза швидкого поширення вогню або існують перешкоди тушінню пожежі і рятуванню людей (залізничні мости, шляхопроводи, віадуки, тунелі, естакади, акведуки тощо).

8.3 В окремих випадках, коли пожежа виявлена на несприятливій для її тушіння ділянці залізничної колії (виїмка, високий насип, водойма тощо) і погасити її наявними засобами пожежегасіння неможливо, машиніст поїзда, впевнившись за перевізними документами у відсутності у вагоні, де виявлена пожежа, і сусідніх з ним вагонах небезпечних вантажів, за погодженням з поїзним диспетчером може продовжувати рух до найближчої станції чи ділянки по можливості горизонтальної і придатної для під’їзду пожежних автомобілів. При цьому має бути включена можливість попадання розлитих рідин у водоймища, ріки та загроза загазованості отруйними речовинами територій населених пунктів та найближчих об’єктів.

8.4 Розкрити пакет з перевізними документами встановити, найменування вантажу, що горить, та наявність в складі поїзду вагонів з небезпечними вантажами і супроводжуваних провідниками, доповісти про це черговим по станціям та поїзному диспетчеру.

8.5 Разом с помічником приступити до гасіння пожежі наявними засобами пожежегасіння (гасіння пожежі на локомотивах, моторвагонному рухомому складі та у вантажних вагонах необхідно здійснювати відповідно до вимог «Иструкции по обеспечению пожарной безопасности на локомотивах и моторвагонном подвижном составе», а у вагона з небезпечними вантажами - також Правил Безпеки та порядку ліквідації аварійних ситуацій з небезпечними вантажами при перевезенні їх залізничним транспортом. 

8.6 У разі неможливості ліквідувати пожежу наявними засобами пожежегасіння вжити заходи щодо розосередження рухомого складу. Розосередження рухомого складу необхідно проводити у такій послідовності: загальмувати та закріпити хвостову групу вагонів, що залишаються, відвести головну групу вагонів з вагоном чи вагонами, які горять, на відстань, що виключає можливість перенесення вогню на вагони, що залишаються, будівлі та споруди, але не менше 10м (при пожежі у вагонах з легкозаймистими вантажами та цистернах зі зрідженими та стиснутими газами - на відстань не менше 200м; у вагонах небезпечними вантажами класу 1 (вибухові матеріали) - на відстань не менш 300м), відчепити та закріпити гальмовими башмаками вагон, у якому виявлено пожежу, відвести головну частину вагонів, що залишилися, на вищезазначену відстань і закріпити їх. При пожежі у двосекційних тепловозах або електровозах необхідно провести розчеплення та розосередження їх секцій на відстань, не менше 10м одна від одної та від головного вагона. 

8.7 На електрифікованій ділянці передати через чергового по станції або поїзного диспетчера вимогу про зняття напруги у контактній мережі.

8.8 Пінні вогнегасники використовуються для гасіння пожеж класів А і В (горіння твердих і рідких речовин). Під час гасіння пожежі класу А піну необхідно подавати так, щоб утворювалася куля, яка б покривала охоплену полум'ям поверхню. Під час гасіння пожежі класу В піну слід подавати акуратно на охоплену полум'ям рідину, яка при цьому не розбризкується. Під час гасіння рідини в ємкості в перший момент піну подають на задній внутрішній борт, а потім у різних напрямках, прагнучи покрити піною  всю площу. При гасінні розливів подають струмінь на поверхню горіння та навколо, створюючи перешкоди розповсюдженню вогню.

Вуглекислотні вогнегасники використовуються для гасіння пожеж класу В і електроустановок (пожежа класу Е). Під час гасіння пожежі розтруб повинен бути направлений в основу очагу пожежі, що знаходиться на найбільш близькій відстані. Під час гасіння пожежі необхідно виконувати рухи розтрубом з одного боку в інший, просуваючись уперед.

	Визначення класу пожежі
	Характеристика класу

	Визначення підкласу пожежі
	Характеристика підкласу пожежі

	1
	2
	3
	4

	А
	Горіння твердих речовин
	А1
	Горіння твердих речовин, які супроводжуються тлінням (наприклад: дерево, папір, солома, вугілля, текстильні вироби)

	
	
	А2
	Горіння твердих речовин, які не супроводжується тлінням (напри-лад: пластмаса)

	В
	Горіння рідких речовин
	В1

	Горіння рідких речовин, які не розчиняються у воді (наприклад: бензин, ефір, нафтове паливо), а також твердих речовин (наприклад: парафін)

	
	
	В2
	Горіння рідких речовин, які розчиняються у воді (наприклад: спирт, метан, гліцерин)

	С
	Горіння газоподібних речовин
	
	наприклад: природний газ, пропан)

	Д
	Горіння металів
	Д1
	Горіння легких металів, за винятком лужних (наприклад: алюміній, магній та їх сплави)

	
	
	Д2
	Горіння лужних і інших подібних металів (наприклад: натрій, калій)

	
	
	Д3

	Горіння метало-сплавів (наприклад: металоорганічних сплавів, гідратів металів)

	Е
	Горіння електричних
установок
	
	


9 ПОРЯДОК ДІЙ ПРАЦІВНИКІВ У ВИПАДКУ ВИЯВЛЕННЯ НЕСПРАВНОСТІ (ПОШТОВХУ) НА ШЛЯХУ ПРОХОДЖЕННЯ ПОЇЗДА

9.1 При виявленні вертикального або горизонтального поштовху машиніст зобов’язаний службовим гальмуванням плавно знизити швидкість руху, прослідувавши дане місце з врахуванням умовної довжини поїзду зі швидкістю не більше 25 км/год, доповісти по радіостанції черговим по станціям, які огороджують перегін, а також машиністам вслід їдучих поїздів про характер поштовху(вертикальний або горизонтальний), км__, пк___ (номер опори контактної мережі).

Черговий по станції після отримання повідомлення про виявлення поштовху на шляху проходження поїзда припиняє відправлення поїздів на цей перегін,  вчиняє запис у Журналі ф. ДУ-46 і терміново повідомляє про це поїзного диспетчера, чергового по сусідній станції, машиністів поїздів, що прямують услід, а також працівників дистанції колії за формою: 

«Я черговий по станції ______________ . Машиніст поїзда №______ на _____км, пікеті ______ виявив “поштовх” (боковий, вертикальний або стук і т.д.) при швидкості _________км/год».


9.2 Машиністи поїздів, що прямують вслід, отримавши  повідомлення про наявність (факт) “поштовху”, повинні проїхати зазначене місце зі швидкістю не більше 25 км/год з особливою пильністю і готовністю одразу зупинити поїзд, про виявлені на місці перешкоди недоліки вони повинні повідомити через радіозв’язок машиністам поїздів, що прямують вслід і черговому по станції, а при виявленні несправності, що загрожує безпеці руху, зупинити поїзд і поновити рух тільки після усунення несправності.


9.3 Перший поїзд на перегін, з якого отримано повідомлення про  “поштовх” на шляху проходження поїзда, черговий по станції відправляє в супроводі працівника дистанції колії (дорожнього майстра, а за його відсутності – бригадира колії) з видачею машиністу поїзда попередження. У цьому попередженні зазначається місце зупинки, орієнтовне тому місцю, де зафіксовано “поштовх”, для висадки працівників дистанції колії. 


Подальше проходження поїзда здійснюється за вказівкою працівників, які супроводжують поїзд.


9.4 Поїзди, що прямують вслід першому поїзду, відправленому в супроводі працівників дистанції колії на перегін, після отримання повідомлення про  “поштовх”, затримуються на станції до отримання від працівників дистанції колії повідомлення, про наступний порядок проходження поїздами небезпечного місця.


9.5 При необхідності черговий по станції відправлення  видає попередження на поїзди, що відправляються на перегін, з якого отримана інформація про  “поштовх”, в якому на основі заключення (висновку) працівників дистанції колії зазначає умови пропуску поїздів через це місце.


9.6 Якщо повідомлення надійшло в темну пору доби і після проведеної перевірки не виявлено несправності, то обмеження швидкості руху поїздів діє до повторної перевірки в світлу пору доби. 

9.7 Пропуск поїздів по гостродефектних рейках

9.7.1 По гостродефектних рейках з тріщинами без повного зламу можли​вий пропуск окремих поїздів зі швидкістю руху не більше 15 км/год, а в не​обхідних випадках з провідником (відповідним працівником дистанції колії).
9.7.2 По рейках типу Р75 та Р65 з внутрішніми тріщинами, що не вихо​дять на поверхню, дозволяється пропуск поїздів зі швидкістю до 25 км/год.
У тому випадку, коли внутрішня тріщина (деф. 21) не виходить на по​верхню, а її межі - за середину головки, допускається на ділянках з ванта​жонапруженістю до 10 млн.ткм/бр. нарік установка на пошкоджене місце шестидирних накладок, так, щоб середина накладки суміщувалася з дефек​том. Накладки стягуються 4 болтами. При цьому отвори для двох середніх болтів не свердлять, щоб запобігти розвитку дефекту у їхній бік. В іншому випадку рейка відноситься до гостродефектних та підлягає негайній заміні.
9.7.3 По рейках з поперечним зламом або сколом частини головки без прийняття спеціальних заходів пропуск поїздів не дозволяється.
9.7.4 Якщо поїзд зупинений біля рейки, яка лопнула (повна відмова), але по якій згідно висновку бригадира колії, а при його відсутності - маши​ніста, можливо пропустити поїзд, то по ній дозволяється пропустити тільки один перший поїзд зі швидкістю не більш 5 км/год.
По рейці, яка лопнула в межах мосту або тунелю, пропуск поїздів в усіх випадках не дозволяється.
9.7.5 При поперечному зламі або тріщині (деф. 20, 21,24,25,26.3, 27, 70, 74,79) пліті безстикової колії, якщо утворився зазор менше 25 ми, до вирізання дефектного місця допускається з'єднати кінці пліті накладками, що стиснуті струбцинами (затвердженого типу). В цьому випадку поїзди на протязі трьох годин можуть пропускатися по дефектній пліті зі швидкістю не більше 25 км/год. Такий стик повинен знаходитися під безперервним на​глядом спеціально виділеного робітника.
9.7.6 Порядок пропуску поїздів у кожному окремому випадку встанов​лює працівник дистанції колії за посадою не нижче бригадира колії.
ПЕРЕЛІК

несправностей колії, що викликають бічні, вертикальні поштовхи, удари, що відчуваються при проїзді на локомотиві, і методи візуального визначення їх
	Вид

несправності
	Як відчувається несправність на локомотиві
	Метод визначення

	  Поперечний злам  рейки викіл час-тини його головки рейки
	  Різкий верти-кальний удар з поштовху
	  Візуальний огляд рейок на місці удару з поштовхом, горіння світлофора, що огороджує дану ділянку червоним вогнем при відсутності поїзда на ньому.

	  Розрив рейкового стику в зимовий час
	  Різкий верти-кальний удар
	  У рейковому стику з однієї сторони болти зрізані, зазор розтягнутий. 

	  Викид ланкової колії через недо-статності зазори в літний час у період високих темпера-тур, безстикової колії закріпленої при низьких тем-пературах.
	  Різкі бічні пош-товхи попере-мінно то в один, то в інший бік   сторону або різ-кий однобічний бічний поштовх
	  Якщо дивитися на рейкову колію вздовж колії, то буде видно різке скривлення колії на короткій  відстані у вигляді коротких кривих, спрямованих у різні боки. На місці викиду з торців шпал утвориться просвіт у баластовій призмі, по якому можна визначити величину викиду.

	Вид

несправності
	Як відчувається несправність на локомотиві
	Метод визначення

	Збите рихтування колії з наявністю великих кутів у плані й особливо в кривих ділянках колії
	  Бічний поштовх


	  а) у кривій ділянці колії, якщо подивитися вздовж колії по наріжній упорній  нитці, будуть розрізнятися кути, тобто не плавне положення кривої по радіусу; 

  б) при відбої зовнішньої упорної нитки зовнішні костилі будуть з наявністю просвіту між підошвою рейки і костилями.

	Розрідження баластової призми, вихлюпи


	  Вертикальні поштовхи й особливо у стиках, кидання локомотива в різні боки
	  При розрідженні баластової призми баласт знаходиться у найзволожуюшому стані, шпали як би плавають у масі розрідженого баласту. При вихлюпах відбувається видавлювання брудного баласту навколо шпал, під шпалою утвориться порожнеча, поштовхи і відступи за рівнем.

	 Різке однобічне осідання шляху при наявності ви-хлюпів, підмиві ба-ласту з кінців шпал при зливах, одно-бічне осідання і ріст просідань
	  Різке кидання локомотива в один бік
	  Відійти від місця осідання 1-2 ланки, нахилитися над рейкою й оглянути положення його по нижній границі головки. При цьому буде розрізнятися осідання як неплавне положення рейки в профілі на короткій відстані.

	Зсув прогонової  будови  моста убік, при ударі авто-транспортом, що проходить під авто шляхопроводом
	Різкий бічний поштовх


	  Якщо дивитися вздовж колії на підходи до моста буде помітно різке скривлення шляху. На нижньому поясі прольоту будуть сліди удару. При огляді опорних частин буде розрізнятися зсув їх убік.


10  ДІЇ ЛОКОМОТИВНИХ БРИГАД ПРИ ВИЯВЛЕННІ НАГРІВУ БУКС
10.1 Прямування поїздів по перегонах, на яких розташовані польові пристрої засобів контролю, виконується за встановленими графіком руху поїздів швидкостями. У випадках, коли поїзд не приймається на станцію і зупиняється на перегоні, або при непередбачених зупинках поїзда на перегоні, де розташовані польові пристрої засобів контролю, машиніст повинен вибирати місце зупинки та режим подальшого руху поїзда з таким розрахунком, щоб проїхати польовий пристрій засобів контролю по можливості рівномірно зі швидкістю не менше     10 км/год.
Щорічно у січні місяці вагонними депо спільно з причетними дистанціями сигналізації та зв’язку надається в локомотивні депо, відділи перевезень дирекції залізничних перевезень залізниці, в Дорожні центри управління (ДЦУ), дистанції колії та колійні машинні станції затверджена схема розміщення польових пристроїв засобів контролю по дільницях, в тому числі нововведених в експлуатацію, з прив’язкою до сигнальних точок автоблокування. Ця схема повинна розміщуватися в кімнатах інструктажів локомотивних бригад. Проведення інструктажу локомотивних бригад про необхідний режим прямування  поїздів по дільниці розміщення польових пристроїв засобів контролю покладається на керівництво локомотивних депо.

10.2 Порядок дій причетних при виявленні в поїзді несправних вагонів (локомотивів) за допомогою засобів контролю на закритих станціях чи на станціях, переведених на автодію, встановлюється начальником залізниці.

10.3 Машиніст поїзда при виявленні у поїзді за допомогою засобів контролю несправного рухомого складу, керуючись показанням сигнального світлового покажчика наявності несправних рухомих одиниць у поїзді,  інформацією мовного інформатора або переданою йому вказівкою по радіозв'язку від чергового по станції (поїзного диспетчера) та показаннями вихідного (або вхідного) світлофора станції про можливість прямування поїзда на станцію (або необхідності негайної зупинки його на перегоні), зобов’язаний:

10.4.1 За сигналом “Тривога 1” вжити заходів до плавного зниження швидкості до 20 км/год службовим гальмуванням, прямувати з особливою пильністю, спостерігаючи за составом поїзда і готовністю негайно зупинитися при виникненні аварійної ситуації, проїхати поїздом вхідну стрілку станції зі швидкістю не більше 15 км/год, зупинити состав поїзда на колії прийому незалежно від показання вихідного (маршрутного) сигналу світлофора.

10.4.2 За сигналом “Тривога 2”:

10.4.2.1 Повідомити чергового по станції (поїзного диспетчера) про отримання інформації від мовного інформатора (якщо до цього часу не було отримане повідомлення по радіозв’язку від чергового по станції), плавно зупинити поїзд службовим гальмуванням на перегоні, проїхавши хвостовою частиною польові пристрої засобів контролю зі швидкістю не нижче 10 км/год, повідомити про зупинку поїзда машиністів поїздів, що знаходяться на перегоні;

10.4.2.2 Оглянути несправні вагони (локомотиви):

1) Після уточнювання інформації машиніст зобов’язаний, знаючи порядковий номер вагона, з урахуванням кількості секцій локомотивів незалежно від їх режиму (в гарячому чи холодному стані), по натурному листу визначити його інвентарний номер і направити помічника машиніста для огляду зареєстрованого вагона (вагонів). Огляд повинен проводитися не пізніше 15 хвилин після зупинки поїзда. Кожна секція локомотива вважається як одна одиниця рухомого складу.

2) Помічник машиніста проводить візуальний огляд буксових вузлів зареєстрованого вагона з обов’язковим одночасним доторканням тильною стороною долоні (контактним або безконтактним термометром при його наявності) передньої та задньої частин корпусів букс у верхній площині, а також оглядових кришок. Ступінь нагріву конкретної зареєстрованої букси оцінює в порівнянні з температурою корпусів інших букс цього ж вагона (або сусіднього). 

При контролі нагріву букс, помічник машиніста одночасно перевіряє на дотик тильною стороною долоні температуру нагріву дисків коліс і проводить візуальний огляд поверхні кочення коліс з метою виявлення повзунів, наварів, кольорів мінливості колісних пар через їх загальмованість (при несправностях автогальмового обладнання вагонів), шків привода генератора пасажирського вагона.

3) Під час проведення контрольного огляду стану буксового вузла помічник машиніста зобов’язаний звернути особливу увагу на:

· наявність “свіжого” викиду мастила на диск, обід, ступицю колеса, деталі гальмової важільної передачі;

· стан оглядової та кріпильної кришок (наявність окалини, здиблювання фарби, наявність кольорів мінливості, деформації, потертостей, пробоїн оглядової кришки, щільність прилягання оглядової кришки до кріпильної, кріпильної – до корпусу букси);

· наявність болтів кріплення оглядової і кріпильної кришок, їх можливість відкручування та послаблення;

· свіжі патьоки мастила в нижній частині корпусу букси, наявність запаху розігрітого мастила. Для виявлення причин нагріву обов’язково відкривати оглядову кришку буксового вузла (вузлів) для визначення стану мастила, торцевого кріплення;

· зміщення (сповзання) корпусу букси відносно лабіринтового кільця або в порівнянні з сусідньою буксою;

· перекіс букси, розворот її в буксовому прорізі бокової рами візка, перекіс бокової рами;

· в зимовий час – на розтоплення снігу на корпусі букси (на відміну від інших букс).

4) Якщо в результаті огляду встановлено, що у показаного засобами контролю вагона відсутні несправності букс та гальмового обладнання, повинні бути оглянуті по два суміжні вагони в кожну сторону від зафіксованого;

5) При відсутності несправностей букс, а також загальмованих колісних пар в оглянутих п’яти вагонах та при наявності інформації про збій засобів контролю у підрахунку вагонів цього поїзда виконується огляд усіх вагонів з вказаної сторони поїзда.

10.4.2.3 Якщо нагрів корпусу букси, зафіксований системою контролю відрізняється від нагріву інших корпусів букс (особливо при наявності додаткових ознак, які наведені вище), показання вважаються підтвердженими і вагон підлягає відчепленню.

10.4.2.4 Після закінчення виконаної роботи машиніст поїзда зобов’язаний доповісти черговому по станції (поїзному диспетчеру) про стан перевірених вагонів та виконаної роботи, повідомити при цьому номери оглянутих вагонів і дати висновок про можливість подальшого руху на станцію або необхідність виклику до поїзда оглядачів вагонів (при наявності їх на станції прибуття поїзда) чи про необхідність отримання консультації від оглядачів вагонів ПТО щодо можливості подальшого слідування в складі поїзда несправного вагона. 

10.4.3 У випадку зупинки пасажирського поїзда, машиніст зобов'язаний сповістити про це начальника поїзда і разом з ним оглянути несправні вагони. В залежності від стану вузлів вагонів начальник поїзда спільно з машиністом приймає рішення про можливість їх прямування з поїздом, про що машиніст доповідає черговому по станції (поїзному диспетчеру).
10.4.4 При прийнятті рішення про можливість слідування несправної рухомої одиниці з поїздом на станцію, машиніст поїзда повинен вести поїзд зі швидкістю не більше 20 км/год з особливою пильністю, спостерігаючи за составом поїзда і готовністю негайно зупинитися при виникненні аварійної ситуації, проїхати вхідну стрілку станції зі швидкістю не більше 15 км/год, зупинити состав поїзда на колії прийому незалежно від показання вихідного (маршрутного) сигналу світлофору.

10.5 У випадку зупинки поїзда за показаннями засобів контролю на перегоні, якщо після огляду рухомого складу була встановлена  несправність рухомого складу, при якій локомотивна бригада не змогла прийняти рішення про прямування поїзда на станцію, черговий по станції (поїзний диспетчер) викликає на перегін працівників вагонного господарства, які вживають заходи для подальшого слідування поїзда на станцію. 
10.6 Оглядачі вагонів (при відсутності даної посади на станції - локомотивна бригада) після зупинки поїзда за показаннями засобів контролю на станції зобов'язані зробити огляд показаних вагонів (при виявленні несправних букс або загальмованих коліс) не пізніше ніж за 10 хвилин після зупинки поїзда. Огляд пасажирських вагонів здійснюється спільно з начальником поїзда. Огляд локомотивів та вагонів електропоїзда здійснюється локомотивною бригадою, а тих, що прямують у недіючому стані, крім того, провідниками локомотивів.
10.7 Порядок дій оглядачів вагонів:

10.7.1 При зупинках поїзда за показаннями засобів контролю оглядачі вагонів (локомотивна бригада) зобов'язані також оглянути вагони з передаварійним станом нагріву буксового вузла, перевірити стан шківу приводу генератора або дефекту колеса, якщо вони були показані засобами контролю з видачею сигналу “Тривога 0”. Ремонт вагонів на станції здійснюють оглядачі вагонів згідно з затвердженим технологічним процесом роботи ПТО (ПКТО, ППВ). Про необхідність відчеплення несправних вагонів оглядачі (локомотивна бригада) повідомляють чергового по станції.  
10.7.2 Після закінчення огляду і ремонту вагонів (локомотива) оглядачі вагонів (локомотивна бригада) сповіщають чергового по станції чи особу, яка знімає показання з реєструючого пристрою, про готовність поїзда до відправлення.

10.8 Несправність буксових вузлів, виявлених засобами контролю, оглядач вагонів чи машиніст локомотива визначає при їх огляді візуально і на дотик. Оцінка температури нагрівання корпусів букс (ступиць, дисків коліс) повинна виконуватися з використанням спеціальних засобів вимірювальної техніки (до оснащення залізниць приладами для вимірювання температури буксових вузлів дозволяється оцінювати температуру на дотик) і порівнюється з температурою корпусів інших букс (ступиць, дисків коліс) цього чи сусіднього вагона (локомотива, вагона електропоїзда). Якщо нагрів корпусів (ступиць, дисків коліс), а також редукторів чи шківів приводу генератора пасажирських вагонів, має значення вище рівня настройки системи контролю чи помітно відрізняється від нагріву інших букс (ступиць, дисків коліс) цього чи сусіднього вагона, то таке показання засобів контролю вважається підтвердженим. 

Примітка. На показання засобів контролю може вплинути будь-яке стороннє джерело інфрачервоного-випромінювання (нагріте тіло) у межах показаного вагона, що потрапило в поле огляду прийомних камер.

10.9 Дії локомотивної бригади при зупинці пасажирського поїзда засобами автоматичного контролю технічного  стану ПОНАБ чи ДИСК-Б.
10.10.1 При виявленні нагріву буксового вузла оглядач вагонів розкриває буксовий вузол і визначає можливість проходження даного вагона в поїзді. (у випадку відсутності оглядача вагона аналогічні дії проводять начальник поїзда і ПЕМ). Складається акт у 3-х примірниках за підписом ЛНП, ПЕМ, провідника вагона, оглядача вагонів, машиніста. 

10.10.2 Якщо можливість слідування визначили ЛНП і ПЕМ (без оглядача вагонів), то поїзд зупиняється на  кожній  станції по шляху прямування (незалежно від того, передбачена розкладом руху зупинка чи ні), де  проводиться  перевірка буксового вузла. У випадку підтвердження аварійного стану буксового вузла вживаються заходи щодо переселення пасажирів до інших вагонів поїзда і відчеплення вагона з несправним буксовим вузлом.  

10.11 Відправлення поїзда, що був зупинений за показниками приладів контролю, здійснюється черговим по станції після оформлення запису в журналі руху поїздів форми ДУ-2 (ДУ-3) оглядачем  вагонів (машиністом поїзда, начальником пасажирського поїзда) про проведення ремонту вагона і можливість подальшого руху.
ТЕМПЕРАТУРА 

задньої стінки корпуса букси в залежності від температури зовнішнього повітря

	Температура зовнішнього повітря
	Температура усередині букси
	Температура зовнішнього повітря
	Температура у середині букси

	
	100о
	120о
	140о
	
	100о
	120о
	140о

	-20
	+16
	+19
	+22
	+10
	+36
	+39
	+43

	-19
	+16
	+19
	+22
	+11
	+37
	+40
	+43

	-18
	+17
	+20
	+23
	+12
	+38
	+41
	+44

	-17
	+17
	+20
	+23
	+13
	+39
	+42
	+45

	-16
	+18
	+21
	+24
	+14
	+40
	+43
	+46

	-15
	+19
	+22
	+25
	+15
	+40
	+43
	+47

	-14
	+19
	+22
	+25
	+16
	+41
	+44
	+47

	-13
	+20
	+23
	+26
	+17
	+42
	+45
	+48

	-12
	+20
	+23
	+27
	+18
	+42
	+45
	+49

	-11
	+21
	+24
	+27
	+19
	+43
	+46
	+50

	-10
	+22
	+25+
	+28
	+20
	+44
	+47
	+51

	-9
	+22
	+25
	+29
	+21
	+45
	+48
	+52

	-8
	+23
	+26
	+30
	+22
	+46
	+49
	+52

	-7
	+24
	+27
	+30
	+23
	+47
	+50
	+53

	-6
	+24
	+27
	+31
	+24
	+48
	+51
	+54

	-5
	+25
	+28
	+31
	+25
	+49
	+52
	+55

	-4
	+26
	+29
	+32
	+26
	+49
	+52
	+56

	-3
	+26
	+29
	+33
	+27
	+50
	+53
	+57

	-2
	+27
	+30
	+33
	+28
	+51
	+54
	+58

	-1
	+28
	+31
	+34
	+29
	+52
	+55
	+59

	+0
	+29
	+32
	+35
	+30
	+53
	+56
	+60

	+1
	+29
	+32
	+36
	+31
	+54
	+57
	+61

	+2
	+30
	+33
	+36
	+32
	+55
	+58
	+62

	+3
	+30
	+33
	+37
	+33
	+56
	+59
	+63

	+4
	+31
	+34
	+38
	+34
	+57
	+60
	+64

	+5
	+32
	+35
	+39
	+35
	+57
	+60
	+64

	+6
	+33
	+36
	+39
	+36
	+58
	+61
	+65

	+7
	+34
	+37
	+40
	+37
	+59
	+62
	+66

	+8
	+35
	+38
	+41
	+38
	+60
	+63
	+67

	+9
	+35
	+38
	+42
	+39
	+61
	+64
	+68


100оС – 18 рівень; 120оС – 20 рівень; 140оС – 23 рівень; 160оС – 27 рівень.
11 ДІЇЇ ЛОКОМОТИВНИХ БРИГАД ПІД ЧАС
 ЗЛИВОВИХ ДОЩІВ ТА ПАВОДКІВ
Машиністам локомотивів та їх помічникам, відповідно до п.16.39 ПТЕ під час злив, незалежно від наявності попереджень, слідувати по ділянках, особливо по розмивним місцях вказаним в додатку, з дотриманням особливої пильності і  при необхідності знижувати, швидкість з тим, щоб була повністю забезпечена безпека руху.

При появі води на узбіччі земляного полотна, переливі води через шлях або розмиві шляху, машиніст зобов'язаний негайно зупинити потяг, застосувавши засоби екстреного гальмування, викликати по радіозв'язку всіх машиністів потягів, що знаходяться на  даному перегоні для негайної зупинки. Повідомити ДСП обмежуючих станцій. Питання про подальше проходження потягів і з якою швидкістю вирішується дорожнім майстром або бригадиром шляху, а при їх відсутності - машиністом.

Згідно з ІРП накази Н про посилення пильності під час злив і паводків адресуються ТЧ і з ними повинні бути негайно ознайомлені машиністи -інструктора, машиністи поїздів .

Незалежно від наявності попередження і сигналу на шляху при проходженні під час злив по небезпечних місцях, вказаних в наказі “Н”, локомотивні бригади зобов'язані проявляти  особливу пильність і у разі потреби знижувати швидкість.
Перелік особливо небезпечних місць земляного полотна в період паводку
	№№
	Ділянка, перегін

	Км
	Довжина, м
	Характер розмиву, причина

	1
	Колосівка - Одеса
	1310-1311
	200
	Дюкер не вміщає воду в період паводку і дощів

	2
	Колосівка - Одеса
	1245

	500
	Розмив укосів насипу, малий отвір труби

	3
	Колосівка - Одеса
	1222
	340

	Підмивши основи насипу, малий отвір труби

	4
	Колосівка - Одеса
	1217

	310
	Розмив укосів насипу, малий отвір труби

	5
	Колосівка - Одеса
	1216

	500
	Розмив укосів насипу, малий отвір труби

	6
	Колосівка - Одеса
	1203
	230
	Розмив укосів

	7
	Арциз - Ізмаїл
	76-77
	150
	Сповзання узгір'я земляного полотна. Розмивши швидкотоку в період паводку.

	8
	Вапнярка - Котовськ
	1214

	200

	Розмив укосів і основи насипу, малий отвір труби


12 ДІЇ ЛОКОМОТИВНИХ БРИГАД ПРИ СКЛАДНИХ                МЕТЕОРОЛОГІЧНИХ УМОВАХ
12 Особливості технічного обслуговування електровозів у зимовий період.
12.1 Загальні положення.


12.1.1 Локомотивні бригади при прийманні, здачі та технічному обслуговуванні ТО-1 повинні звертати особливу увагу на стан снігозахисних пристроїв.



12.1.2 При стоянці електровозів на станціях і перегонах під час завірюх і снігопадів локомотивною бригадою на всмоктуючі отвори встановлюються  фільтри-рамки (штори). Вентилятори тягових електродвигунів повинні бути включені.


12.1.3 В період снігопаду і завірюх у випадках зняття напруги з контактної мережі локомотивна бригада зобов'язана перевірити справність снігозахисних пристроїв електровозів і, в першу чергу, з боку повітрозабірних жалюзей, і сторони протиколекторного боку тягових електродвигунів з викидом охолоджуючого повітря через вентиляційні отвори в підшипниковому щиті.


Перед постановкою тягових електродвигунів під навантаженням форкамери і зовнішні фільтри бічних жалюзей кузова очищаються від снігу, на 15-20 хв. включаються вентилятори, потім оглядається через колекторні люки всіх тягових двигунів. При неможливості видалення снігу електровоз повинен бути доставлений іншим локомотивним бригадам в найближче депо для очищення двигунів від снігу і доведення опору ізоляції до норми.


12.1.4 Після закінчення снігопаду і завірюхи  локомотивна бригада повинна видалити сніг з форкамери очистити їх від снігу і пилу.

12.1.5 Для попередження попадання вологи на електричні апарати із-за скупчення снігу в блоках гальмівних резисторів електровозів ВЛ80т і ВЛ80с необхідно на шляху прямування періодично на вибігу в режимі реостатного гальмування включати на 5-6 хв. вентилятори охолоджування  резисторів. Необхідно також продути стислим повітрям ці резистори при прийомі електровозів після відстою і перед постановкою в депо. 


12.1.6 При стоянці електровозів на станціях, перегонах, відстою в очікуванні роботи з піднятим струмоприймачем при температурі повітря -30оС  і нижче необхідно через кожні 5 - 10 хв. по черзі опускати і піднімати струмоприймачі при відключених силових і допоміжних ланцюгах. Необхідно також періодично включати обігрівачі перемикачів ступенів, редукторів ЕКГ, компресорів, спускових кранів головних резервуарів, кабін управління, а також перевіряти роботу апаратів з пневматичним приводом при включенні ГВ.


12.1.7 На шляху прямування при зміні локомотивних бригад і зміні напряму руху електровоза повинні прочищатися пісочні труби і перевірятися подача піску під колісні пари.   


12.2 У період ожеледі локомотивна бригада повинна:

12.2.1 Звертати особливу увагу на стан струмоприймача - якість контакту між полозом струмоприймача і контактним дротом, яка значно погіршується за наявності ожеледі (інею). Різкі коливання показань приладів електричних вимірювань і сильне іскріння з освітою електричної дуги говорить про погіршення контакту між струмоприймачем і контактним дротом внаслідок появи ожеледі (інею), що створює загрозу пошкодження контактного дроту, особливо перед початком руху. 


У цих випадках локомотивна бригада повинна негайно поінформувати енергодиспетчера про появу ожеледі (інею) і додатково підняти ще один струмоприймач.


12.2.2 За наявності ожеледі (інею) на контактній мережі при русі електровоза з поїздом або резервом, а також пересування по станції виконується на двох струмоприймачах. При подвійній тязі загальна кількість піднятих струмоприймачів на електровозах не повинна перевищувати трьох, при цьому на головному електровозі повинні бути підняті обидва струмоприймача.


12.2.3 Видалення ожеледі (інею) з рухомих рам струмоприймача під час тривалих стоянок електровозів виконується періодичним (через кожні 5 - 10 хв.) почерговим триразовим підняттям і опусканням струмоприймачів при вимкнених силових і допоміжних ланцюгах, а також ланцюгів опалювання вагонів пасажирського поїзду.


Якщо цим не забезпечується випадання крижаної кірки з рухомих рам, то струмоприймачі опускаються і їх очищення повинне бути виконане локомотивною бригадою з дозволу працівників дистанції контактної мережі механічним способом з підйомом на дах електровоза при опущених струмоприймачах з дотриманням техніки безпеки. До початку робіт повинна бути знята напруга в контактній мережі і виконано її заземлення працівниками дистанції контактної мережі.


12.2.4 Перед відправленням поїзду зі станції після стоянки 10 хв. і більш в період утворення ожеледі (інею) необхідно відчепити електровоз від поїзду і обкатати контактний дріт з двома піднятими струмоприймачами (проїздом 2 - 3 рази) у межах довжини шляху, дозволеної  чергової по станції. При цьому склад поїзду повинен бути закріплений встановленим порядком. Після причіплювання електровоза до поїзду виконується скорочена проба гальм.

12.3 Особливості технічного обслуговування тепловозів у зимовий період.
12.3.1 Загальні положення
При низьких температурах повітря необхідно перевести опалювально-вентиляційну установку на забір повітря з кабіни. Щоб уникнути температурних напруг деталей дизеля, не допускається зниження температури повітря в дизельному приміщенні нижче +5°С. З метою підтримки її в рекомендованих межах необхідно закрити вентиляційні жалюзі і включити систему перепуску повітря із шахти холодильної  камери і головного генератора. Для цього:

- на тепловозах 2ТЕ116 відкрити жалюзі рециркуляції на торцевій передній арці даху холодильної камери і зафіксувати у відкритому положенні. За допомогою ручного привода відкрити нижні люки в піддоні холодильної камери, закрити бічні і верхні жалюзі;

- на тепловозах типу 2ТЕ10 в/і відкрити 4 лючка на дифузорі холодильної камери, при цьому додатково важіль механічного управління верхніми жалюзі зафіксувати у верхньому положенні, що забезпечує утримання жалюзі в закритому стані;

- на тепловозах ЧМЕ-3 в/і для збереження тепла в підкапотному просторі, крім навішення кожухів (матів) з правого і лівого боку, а також закриття середньої частини даху переднього капота під повітряні фільтри, в дверях капота вставити запобіжні заслінки (металеві чи картонні). Жалюзі холодильника і над вентилятором закрити матами.

Щоб уникнути заморожування рідини диференціального манометра, приладів управління і трубопроводів, вентилятори калориферів повинні бути включені у всіх кабінах тепловоза. Перед кожним пуском дизель-генератора для видалення повітря з нагрівальних секцій відкрити повітроспускні краники до появи води.

12.3.2 Особлива увага на шляху прямування, на стоянках, під час відстою в депо і пунктах оберту, а також під час екіпірування повинна приділятися підтримці необхідного температурного режиму дизеля. Відповідальність за правильне виконання зв'язаних з цим операцій на шляху прямування лежить на локомотивній бригаді, під час відстою і екіпірування — на чергових по депо, маневрових машиністах, прогрівальниках і екіпірувальниках. При прогріві дизеля 10Д100 (тепловози 2ТЕ10 в/і) тривалість роботи на холостому ходу на будь-якій позиції не повинна перевищувати 1 год.. Робота дизелів 1А5Д49 (тепловози 2ТЕ116) на холостому ходу не обмежується в часі. При прогріві дизелів тепловозів у відстої для тепловозів серії ЧМЕ3 в/і застосовується IV позиція контролера машиніста, 2ТЕ10в/і  - VIII позиція контролера машиніста, 2ТЕ116 – на холостому ходу (х.х.).
12.3.3 У зимовий час екіпірування тепловоза необхідно робити гарячою водою та маслом безпосередньо перед пуском дизеля. При цьому вода повинна бути підігріта до температури 40-60°С, масло – до 60-90°С (нагрівати масло понад 100°С забороняється). Під час екіпірування необхідно стежити за заповненням системи, перевіряючи на дотик нагрів її частин: циліндрів і кришок дизеля, корпусів насосів, трубопроводів, секцій холодильника, теплообмінників та інше. Періодично випускати повітря із системи шляхом відкриття краників на нагрівальних секціях опалювально-вентиляційних установок до появи з них води. Запускати дизель при неповному заповненні водяної чи масляної системи категорично забороняється. При температурі навколишнього повітря +80С і нижче злив води із системи робити після зниження її температури до 40-500С.
12.3.4 Дизель дозволяється запускати при температурі води і масла не нижче 15...20°С. У випадку, якщо температура води чи масла нижче встановленої межі, необхідно систему прогріти котлом-підігрівником. При його відсутності дизель необхідно прогріти наливом у систему і зливом з неї гарячої води, нагрітої до 700С. Після запуску дизеля прогрів його повинен здійснюватися поступово шляхом послідовного збільшення позицій контролера. При прогріві слід уникати швидкого підвищення температури і тривалої (більш 20 хв) безупинної роботи на нульовій позиції контролера, тому що це призводить до підвищеного зносу вузлів тертя дизеля, розрідження картерного масла, закоксовування повітряного тракту і може викликати ушкодження турбокомпресорів. 
12.3.5 Перед відправленням тепловоза з поїздом температуру охолоджуючої води і масла необхідно довести для дизелів типу 10Д100, K6S310DR до +400С, для дизелів типу Д49 до +45°С. 

12.3.6 Під час роботи і при зупинках дизеля зниження температури води й масла нижче + 20 °С не допускається. Для регулювання температури води в додатковому контурі (системі охолодження наддувочного повітря й масла в теплообмінниках) включають у роботу перепускний пристрій гарячої води з основного контуру в додатковий відповідно до інструкції з експлуатації. У загальному випадку включення перепуску відбувається при температурі навколишнього середовища +100С і нижче на холостому ходу роботи дизеля, а під навантаженням до 3...4-ї позиції контролера при температурі повітря   –100С і нижче.

12.3.7 При низькій температурі повітря і сильному бічному вітрі для попередження заморожування холодильника зупиняти дизель дозволяється тільки при зміні локомотивних бригад. При непрацюючому дизелі тепловоза закрити заслінки вентиляторних отворів тягового генератора, випрямної установки, гальмових резисторів на тепловозах ЧМЕ3т. Прогрів дизелів повинен здійснюватися на позиції контролера не нижче IV-ї, а при прискореному прогріві – на шостій позиції без навантаження, але не більш 30-40 хвилин з часом роботи на кожній позиції по 2-3 хвилини при виході на  VIII-у позицію.

12.3.8 У випадку, якщо при працюючому вентиляторі холодильника температура води чи масла не знижується, а росте, це може означати замерзання секцій холодильника. У цьому випадку необхідно негайно закрити жалюзі, виключити вентилятор і переконатися в тому, що секції дійсно замерзли, а водяний насос справний. Відігрівання секцій визначають на дотик. Переходити на нормальний режим регулювання температури можна лише після повного відігрівання секцій холодильника.

12.3.9 В аварійній ситуації, тобто коли дизель неможливо запустити, а температура води впала нижче +20°С, при відсутності чи несправності на тепловозі пристроїв для підігріву водяної і масляної систем необхідно зробити розхолоджування дизеля, для чого:

а) негайно злити воду з охолоджуючої системи дизеля і продути її стисненим повітрям тиском не більше 2 кгс/см2 протягом 20 хвилин до повного видалення водоповітряної суміші. Після продувки системи вентилі і крани залишити відкритими, а пробки і заглушки поставити на місце. Злити також воду з ємностей збору води після сальників водяних насосів;
б) злити масло з масляних секцій холодильника, відкривши вентилі й атмосферні краники;
в) перенести пінні вогнегасники в працюючу секцію, від'єднати трубку диференціального манометра і через його трикутник видути воду;

г) закрити всі люки кузова і вентиляції тягових електромашин і випрямної установки. Заслінку дроселя встановлювати в положення викиду повітря в кузов. Робити розхолоджування під час руху категорично забороняється. 

12.3.10 При температурі зовнішнього повітря –300С і нижче, при снігопадах і заметілях, а також у випадку дощу, граду, снігової, піщаної і пилової бур необхідно переходити на забір повітря з кузова для дизеля і для охолодження головного генератора, тягових двигунів і випрямної установки. У таких умовах, щоб уникнути потрапляння снігу і пилу в тягові двигуни, забороняється зупинка дизелів на стоянках, крім випадків зміни  локомотивних бригад.

12.3.11 Кришки пісочних бункерів повинні бути щільно закриті.

12.3.12 При прийманні тепловоза і зміні напрямку руху слід перевірити подачу піску під усі колісні пари. Локомотивна бригада зобов'язана прочищати наконечники піскових труб, звертаючи особливу увагу на наконечники, зустрічні по ходу руху поїзда.

12.3.13 Для попередження ушкодження скла і дзеркала прожектора перед включенням яскравого світла слід прогріти прожектор при тьмяному світлі протягом 1-2 хвилини. 

12.3.14 Під час стоянок і при відстої тепловозів при мінусовій температурі повітря необхідно робити продувку головних резервуарів, вологозбірників і кінцьових кранів не рідше, ніж через кожні 20 хвилин. Не допускати скупчення снігу і льоду на ящиках з підвагонною апаратурою, тягових двигунах, автогальмовому устаткуванні, важільній гальмовій передачі, автозчепленні. Відповідальність за очищення устаткування від снігу і льоду покладається на локомотивну бригаду, що здає тепловоз. 
12.3.15 При прийманні тепловоза звернути особливу увагу на чіткість роботи регулятора тиску (системи холостого ходу чи відключення компресора) і справність запобіжного клапана. У випадку замерзання регулятора тиску на шляху прямування необхідно перейти на ручне управління роботою компресорів чи управління від іншого регулятора, а при неможливості цього – відкрити кран відстійника компресора для скидання зайвого повітря в атмосферу та у залежності від положення, у якому замерз регулятор, заглушити трубку підведення повітря. На найближчій станції необхідно усунути несправність. 

12.3.16 Для відігрівання трубопроводів, вентилів, клапанів, фільтрів масляної, паливної, повітряної і пісочної систем тепловозів застосовувати гарячу воду (шляхом поливу серветок чи мішковини, накладених на вузли чи деталі), підігріте повітря. Категорично забороняється застосування для цих цілей відкритого полум'я (смолоскипів, паяльних ламп, автогену та інше).

13 ПОРЯДОК ДІЙ ЛОКОМОТИВНОЇ БРИГАДИ ПРИ РОЗ'ЄДНАННІ (РОЗРИВІ) ПОЇЗДА
13.1 Появою ознак розриву гальмівної магістралі є мимовільне спрацьовування автогальм, ЕПГ у поїзді, чи появи будь-яких відхилень у русі поїзда (відтягнення, затримка тощо) локомотивна бригада повинна виконувати "Єдиний порядок дій локомотивних бригад при зупинці поїзда на перегоні", вжити усі заходи щодо зупинки поїзда. Машиніст поїзда через свого помічника зобов'язаний  перевірити стан поїзда і зчіпних приладів, з'ясувати причину роз'єднання вагонів, гальмових кінцевих рукавів і при їхній справності з'єднати поїзд, керуючись                          пунктом 11.9 ІРП, а саме: «При роз'єднанні (розриві) поїзда на перегоні машиніст зобов'язаний:
- негайно через радіозв'язок повідомити про те, що трапилось, машиністам поїздів, що прямують по перегону, і черговим по станціях, що обмежують перегін;

- через помічника машиніста, а у випадку роз'єднання вагонів у пасажирському поїзді, за допомогою начальника поїзда або поїзного електромеханіка, перевірити стан состава та зчіпних приладів вагонів, що роз'єдналися, і при їх справності зчепити состав поїзда. Осаджувати частини состава, що роз'єдналися, для зчеплення треба з особливою обережністю, аби при співударі вагонів швидкість не перевищувала 3 км/год;
- пошкодженні гальмові рукава і деталі автозчепів замінити запасними або знятими з хвостового вагона і біля переднього бруса локомотива. В усіх випадках, коли операції з з'єднання частин состава поїзда, що роз'єдналися, не можуть бути виконанні протягом 20 та більше хвилин, машиніст локомотива зобов'язаний вжити заходів для того, щоб частина состава, що залишилася без локомотива, була закріплена гальмовими башмаками та ручними гальмами. 

Якщо частина состава, що залишилася без локомотива, знаходиться на спуску, протилежному руху, то вона закріплюється негайно, при цьому один із гальмових башмаков обов'язково укладається під колеса хвостового вагону.

Після зчеплення частин, що роз'єдналися, помічник машиніста, за номером кінцевого вагона та наявністю на ньому поїзного сигналу повинен переконатися у цілості состава. Перед відновленням руху повинні бути вилучені гальмові башмаки з-під вагонів, відпущені ручні гальма та проведене скорочене випробування гальм».

Осаджувати частину поїзда, що роз'єдналася, для зчеплення потрібно з особливою обережністю, щоб при зчепленні вагонів швидкість не перевищувала 5 км/год. Забороняється з'єднувати частини поїзда на перегоні у  випадках, передбачених у п.11.10 ІРП, а саме, коли машиністу ведучого локомотива: «Забороняється з’єднувати частини поїзда на перегоні:

а) під час туману, заметілі та за інших несприятливих умов, коли сигнали важко помітити;

б) якщо частина, що відчепилася, знаходиться на ухилі, крутішому за 2,50/00, та від поштовху при з'єднуванні може відійти у бік, зворотний напрямку руху поїзда».
13.2 При обриві автозчеплень  чи тягового хомута помічник машиніста встановлює номер вагона, в якому виявлена несправність, і повідомляє машиністу причину роз'єднання. Якщо з'єднати поїзд неможливо, машиніст повинний викликати допоміжний локомотив, відбудовний поїзд порядком, передбаченим п.11.2 ІРП, а саме: «Я машиніст поїзда №... локомотива №... (прізвище). Зупинився головою на ... км ... пікеті... колії перегону ... з причини ... . Прошу надати допомогу. Час подачі заявки ...год.... хв.», вказавши додатково в заявці орієнтовану відстань між частинами поїзда, що роз'єдналися.

13.3 При несправності механізму автозчеплення замінити його за рахунок зняття з хвостового вагона чи локомотива, несправні деталі механізму автозчеплення по прибуттю в депо надати керівництву депо.

13.4 У пасажирському поїзді при обриві головки автозчеплення помічник машиніста разом із поїзною бригадою організує заміну її за рахунок зняття автозчеплення з хвостового вагона чи локомотива. Поповнення вагона чи локомотива приладами автозчеплення  виконується на найближчому ПТО.

13.5 Локомотивна бригада поїзда, що зупинився на перегоні, зобов'язана негайно вжити заходи щодо закріплення хвостової частини поїзда гальмовими башмаками, що знаходяться на локомотиві, а при їх недостатній кількості, ручними гальмами. 

13.6 При несправності механізму автозчеплення вжити заходи щодо усунення несправності. Якщо несправність усунути неможливо, зробити зчеплення поїзда і заклинити сигнальні відростки замків автозчеплень дерев'яним клином. Доповісти машиністу про з'єднання поїзда, з'єднати гальмові рукави і відкрити кінцьові крани. По номеру хвостового вагону, наявності на ньому поїзного сигналу і підвішеного гальмового рукава з закритим кінцьовим краном переконатися в цілості поїзда. Перед  відновленням  руху повинні бути вилучені гальмові башмаки, відпущені ручні гальма і зроблене скорочене випробування автогальм.

14 ПОРЯДОК ДІЙ ЛОКОМОТИВНИХ БРИГАД ПРИ ВИВОДІ ПОЇЗДУ З ПЕРЕГОНУ ПРИ ОБРИВІ ПРОЛІТНОЇ СИСТЕМИ ГАЛЬМІВНОЇ  МАГІСТРАЛІ ВАНТАЖНОГО ПОЇЗДУ
14.1  Після зупинки поїзду, локомотивна бригада зобов’язана привести в дію допоміжне гальмо локомотива, негайно оголосити через радіозв’язок чи інші наявні засоби зв’язку про зупинку машиністам поїздів, що прямують на перегін, і черговим по станціях у межах перегону.

14.2 Помічник машиніста оглядає состав поїзду, звіряє номер хвостового вагону з натурним листом, та доповідає машиністу про наявність несправності.   

14.3 Машиніст локомотива додатково сповіщає через радіозв’язок черговому по станції або поїзному диспетчеру про причини зупинки та необхідні заходи з ліквідації перешкод для руху, що виникли, номери вагонів між якими знаходиться несправний вагон.

14.4 Якщо неможливо відновити щільність гальмівної магістралі у несправному вагоні, та неможливості надання допомоги з хвоста поїзду, локомотивна бригада відповідно до п.11.9 ІРП виконує наступні дії:

- помічник машиніста закріплює хвостову частину поїзда та при необхідності приводить в дію ручні гальма вагонів у кількості та у відповідності з порядком, визначеним начальником залізниці;

- помічник машиніста випускає повітря з гальмівної магістралі хвостової частини поїзда;

- за командою помічника машиніста виконується роз’єднання головної частини поїзда і частини поїзда з несправним вагоном;

- після роз’єднання помічник машиніста закріплює хвостову частину поїзда з боку несправного вагону гальмовим башмаком;

- після виконання скороченого випробування автогальм, сигналізування хвостового вагона головної частини поїзда прапорцем жовтого кольору та повернення помічника машиніста на локомотив продовжується рух поїзда до наступної станції.

14.5 Після прибуття на станцію головної частини поїзду, виведеної з перегону, вона залишається на станції. При наявності на станції прибуття пункту технічного огляду вагонів чи робітників вагонного господарства, вони викликаються на локомотив для подальшого слідування на перегін для виводу останньої частини поїзда з перегону, згідно п. 11.14.3 ІРП, а саме: «Слідування на перегін цього локомотива здійснюється за вказівкою чергового по станції без вручення додаткового дозволу на заняття перегону».

14.6 Після прибуття до частини поїзда, що залишилася на перегоні,  помічник машиніста перекладає гальмовий башмак під перший вагон після несправного.

Після роз’єднання несправного вагона із хвостовою частиною поїзда, при неможливості усунення несправності гальмівної магістралі вагона, він доставляється на станцію зі швидкістю 15 км/год з додатковим заклинюванням сигнальних відростків замків автозчеплень дерев’яним клином. Працівник вагонного господарства знаходиться на хвості вагона з гальмівним башмаком на випадок саморозчеплення між вагоном і локомотивом. Вагон повинен бути осигналізованим прапорцем жовтого кольору; остання частина поїзда виводиться з перегону після виконання повного випробування гальм за допомогою  працівника вагонного господарства.     

14.7 Замість несправної гальмівної мережі може бути використаний гумовий шланг високого тиску. 

14.8 Якщо при прямуванні вантажного поїзда з'явилися ознаки можливого розриву гальмівної магістралі (часте включення компресорів чи швидке зниження тиску в головних резервуарах після виключення компресорів, спрацювання сигналізатора розриву ГМ з датчиком № 418), відключити тягу, перевести ручку крана машиніста в III положення на 3-4 с і спостерігати за тиском ГМ.
Якщо після цього відбудеться швидке та безперервне зниження тиску ГМ чи різке уповільнення руху поїзда, що не відповідає впливу профілю колії виконати службове гальмування, після чого ручку крана машиніста перевести в III положення і зупинити поїзд без використання допоміжного гальма локомотива, з'ясувати та усунути причину Якщо разом із зниженням тиску в ГМ знімається напруга в контактній мережі - застосовувати екстрене гальмування поїзда.

Якщо виникло відключення тяги, а лампа ГМ після загорання гасне і в гальмівних циліндрах тиск піднімається до 1,0 кгс/см2 і більше, застосувати службове гальмування і зупинити поїзд.
Якщо не виникає швидкого та безперервного зниження тиску ГМ і різкого уповільнення руху поїзда, то при прямуванні по площадці чи спуску виконати службове гальмування з розрядкою ГМ на величину першої ступені, а потім відпустити автогальма встановленим порядком; при русі поїзда по підйому - підвищити тиск у зрівнювальному резервуарі на 0,5-0,6 кгс/см2 вище зарядного, а для збору схеми тяги дозволяється переключити (кнопкою чи вимикачем) ланцюг управління локомотива.

У випадку повторного гальмування поїзда через самовільне спрацювання автогальм - виконати гальмування та відпуск автогальм встановленим порядком, довести поїзд до першої станції, і якщо там на протязі 30 хв. несправність не буде виявлена, заявити про необхідність проведення контрольної перевірки гальм.
14.9  Дії поїзних  бригад при саморозчепленні пасажирського поїзда.


14.9.1 Начальник поїзда разом з машиністом локомотива повинний перевірити дію механізму автозчепу (шаблон 940р), зробити виміри зносу контактних площин головки й елементів механізму автозчеплення ширину зіва, знос малого і великого зубів, товщину замка, стан розчіпного важеля. При несправності механізму автозчепу, організувати допомогу машиністу локомотива у знятті, доставці й установці справного автозчепу з хвостового чи вагона локомотива поїзда, скласти акт у 3-х примірниках із зазначенням даних вимірів стану розчіпного важеля й обмежника вертикального переміщення автозчеплення.

14.9.2 Під час прямування поїзда до станції контрольної перевірки стану автозчепів, що розчепилися, прохід через лобові двері вагона заборонений.

15 ДІЇ ЛОКОМОТИВНОЇ БРИГАДИ ПРИ ЗАКЛИНЮВАННІ            КОЛІСНИХ ПАР
Вивішування або виключення обертання колісної пари виконують в разі заклинюванні колісної пари через пошкодження підшипників або зубчатої передачі, а також відриву полюса тягового двигуна та глибоких вибоїнах бандажів, або повзунів.

Такий локомотив потрібно на гальмівних башмаках вивести з перегону, при можливості підливати на колію мастило. При прослідуванні стрілочних переводів гальмівні башмаки потрібно витягнути.  

15.1 При заклинюванні колісних пар провідник вагонів зобов'язаний зупинити поїзд стоп-краном, виставити червоний сигнал переконатися у тому, що його продублювали, викликати начальника поїзда і поїзного електромеханіка і до їх приходу при огородженому поїзді установити причину заклинювання колісних пар. При виявленні несправності автогальмових приладів необхідно виключити гальма і випустити повітря із запасного резервуара. 

15.2 При наявності повзунів до 1 мм, наварів -0,5 мм продовжити прямування поїзда.

15.3 При повзуні більше 1 мм, але не більше 2 мм, дозволяється довести такий вагон без відчеплення від поїзда (пасажирського - із швидкістю не вище 100 км/год,  вантажний – не більшою 70 км/год) до найближчого пункту технічного обслуговування, що має засоби для заміни колісних пар.

15.4 При величині повзуна у вагонів від 2 до 6 мм, у локомотиві від 1 до    2 мм, допускається прямування поїзда до найближчої станції зі швидкістю                15 км/год, а при величині повзуна відповідно від 6 до 12 мм та від 2 до 4 мм зі швидкістю 10 км/год, де колісна пара має бути замінена. При повзуні понад               12 мм у вагонах, понад 4 мм у локомотива дозволяється рух зі швидкістю                  10 км/год за умови виключення можливості обертання колісної пари. Локомотив у цьому випадку має бути відчепленим від поїзда, гальмівні циліндри і ТЕД пошкодженої колісної пари – вимкнений.

15.5 При неможливості транспортування несправного вагона зі станції:
15.5.1 Відправлення несправних вагонів зі станції до найближчого ПТО, виконується  за письмовим наказом начальника дирекції залізничних перевезень, окремим локомотивом і в супроводі працівника вагонного депо посадою не нижче начальника ПТО. Швидкість руху по перегону, стрілочних переводах і порядок транспортування такого вагона вказується у наказі ДН.

15.5.2 При неможливості транспортування несправного вагона на станції  відчеплення вагона, виконується заміна колісної пари на станції.

16 ДІЇ ЛОКОМОТИВНИХ  БРИГАД ПРИ НАЇЗДІ НА ЛЮДИНУ


Для запобігання наїзду на людину локомотивна бригада зобов'язана своєчасно подати звуковий сповіщальний сигнал, в нічний час доби кілька разів перемкнути прожектор, якщо людина не реагує на звуковий і світловий сигнали і не сходе з колії, застосувати екстрене гальмування.


У випадку, якщо наїзду запобігти не вдалося, після зупинки поїзду машиніст зобов'язаний негайно повідомити про зупинку поїздам, що йдуть вслід, і ДСП станцій, що обмежує перегін, направити помічника машиніста до місця події для визначення стану потерпілого і, при необхідності, надання йому першої медичної допомоги, а також негайно повідомити по радіостанції чергового найближчої станції про  випадок травмування з вказівкою кілометра і пікету місця події.

Помічник машиніста після візуального обстеження місця події зобов'язаний доповісти про ситуацію машиністу:

а) якщо потерпілий не подає ознак життя і знаходиться в габариті рухомого складу (заважає руху поїзду) необхідно, дотримуючись правил техніки безпеки, відмітити положення тіла підручними засобами, витягнути його з-під составу і перемістити, по можливості не змінюючи пози, на узбіччя колії;
б) якщо  людина подає ознаки життя і знаходиться в габариті рухомого складу, необхідно, дотримуючись правил техніки безпеки, витягнути  постраждалого з-під складу поїзда, перемістити на узбіччя і надати першу медичну допомогу. У пасажирських поїздах притягнути медпрацівників з числа пасажирів для надання допомоги.

    
За узгодженням з ДСП локомотивна бригада зобов'язана занести у вагон чи на локомотив і доставити постраждалого на наступну станцію по ходу руху поїзда, що має медичний пункт  для надання невідкладної допомоги.

    
У випадку, якщо людина не подає ознак життя (мертвий), затримувати рух поїздів до прибуття відповідальних посадових осіб для розслідування забороняється.

    
По прибуттю в локомотивне депо локомотивна бригада зобов'язана детально доповісти рапортом про подію керівникові підприємства.

   
 Провести запис у книгу зауважень “Людина на колії” і зробити відмітку на швидкостемірній стрічці. 
17 ПОРЯДОК ДІЙ ЛОКОМОТИВНОЇ БРИГАДИ ПРИ НАЇЗДІ НА АВТОТРАНСПОРТ

17.1 У випадку виникнення загрози наїзду на автотранспорт машиніст повинен подати сигнал, в разі неспроможності попередити наїзд, застосувати екстрене гальмування.

17.2 При зіткненні з автотранспортом попередити машиністів слідом їдучих поїздів, та чергових по станціях, що обмежують перегін, про випадок наїзду та оказати першу допомогу постраждалим.  

17.3 По прибуттю в депо здійснити запис до “Книги зауважень машиністів”.   

18 ПОРЯДОК ВЗАЄМОДІЇ ПРАЦІВНИКІВ ПРИ ЗЛАМІ СТРУМОПРИЙМАЧА
18.1  При виявленні пошкодження струмоприймачів чи силового дахового обладнання, що викликає порушення габариту і створює небезпеку пошкодження пристроїв контактної мережі, або не дозволяє подальший рух рухомого складу внаслідок пошкодження контактної мережі, машиніст повідомляє ДСП станції для передачі енергодиспетчерові про стан дахового обладнання та контактної мережі, з викликом бригади району контактної мережі. Працівники району контактної мережі після прибуття до місця пошкодження, дають енергодиспетчеру заявку на зняття напруги з контактної мережі. При відсутності дистанційного управління роз’єднувачами, за його наказом виконують оперативні переключення, переконуються, встановленим порядком у відсутності напруги в контактній мережі та встановлюють заземлення контактної мережі з   2-х боків від ЕРС.

18.2  Після заземлення контактної мережі першим на дах ЕРС піднімаються працівники контактної мережі, а за ними машиніст поїзду. Дотримуючись техніки безпеки, закріплюють пошкоджений струмоприймач у межах габариту і від’єднують від нього струмоведучі шини, або усувають інші причини, які визвали коротке замикання.

18.3 Після закінчення робіт і відходу всіх працівників з даху локомотива, МВРС машиніст перевіряє справність дахового обладнання на локомотиві.

З дозволу машиніста працівники контактної мережі знімають заземлення з контактної мережі і дають повідомлення енергодиспетчерові про закінчення роботи, а після цього машиніст перевіряє дахове обладнання під напругою.

Подальше ведення поїзда здійснюється після складання акту про причини ушкодження за підписом керівника бригади ЕЧК і машиніста, згідно встановленої форми:
Типовий текст повідомлення.

Перегін (залізнична станція) _________, залізнична колія № _____,                  км ___, пікет № ____, парк, горловина _____, поїзд № ___, маса поїзда _____ т, локомотив, електропоїзд серія ______, № ____, ТЧ приписки ______, дата _____, година ____ хв. ____, прізвище, ім'я, по батькові машиніста ________________, ТЧ приписки локомотивної бригади _________________.
Характер пошкодження (відмови) і його наслідки _____________________

_____________________________________________________________________.
Передбачувана або вже відома причина пошкодження (відмови) _____________________________________________________________________.
Рішення про подальші дії локомотивної бригади ______________________ _____________________________________________________________________.
Приклади повідомлення про характер пошкодження або відмови:
· падіння опори. Перешкода по _____ і _____ залізничних коліях;
· вихлоп займистих газів тепловоза, обрив контактного проводу;
· обрив струни КМ. Можливий прохід ЕРС з опущеними струмоприймачами;
· обрив фіксатора КМ. Прохід з опущеними струмоприймачами неможливий;
· перепал двох контактних проводів при підйомі струмоприймача на стоянці. Причина — коротке замикання в даховому устаткуванні ЕРС;
· перепал контактного проводу. Причина — коротке замикання на відкритий люк цистерни;
· приварка полоза струмоприймача до контактного проводу;
· злам струмоприймача на повітряній стрілці __;
· обрив контактного проводу;
· нахил опори контактної мережі і завищений зиґзаґ контактного проводу.
Підписи осіб, що складали акт.

Забороняється збільшення часу затримки по відправленню поїзду через відсутність одного з підписів в акті, коли працівник не згоден зі змістом викладення причини пошкодження.

19 ПОРЯДОК ВЗАЄМОДІЇ ЛОКОМОТИВНИХ БРИГАД І ОПЕРАТИВНИХ ПРАЦІВНИКІВ ДИСТАНЦІЙ ЕЛЕКТРОПОСТАЧАННЯ ПРИ АВАРІЙНИХ ЗНЯТТЯХ НАПРУГИ В КОНТАКТНІЙ МЕРЕЖІ

19.1 При знятті напруги в контактній мережі машиніст негайно знімає навантаження. Якщо протягом 1-1,5 хвилини напруга не з'явилася, машиніст відключає ГВ і опускає струмоприймачі.

19.2 Не пізніше 4-х хвилин з моменту зняття напруги машиніст зупиняє поїзд по можливості поблизу місць розташування телефонного зв'язку з урахуванням профілю шляху і ваги поїзда, не допускаючи зупинки ЕРС на ізолюючому спряженні чи нейтральній вставці, або на вибігу доводить поїзд до станції при опущених струмоприймачах.

19.3 У випадку змушеної зупинки ЕРС на ізолюючому спряженні чи нейтральній вставці, машиніст по радіозв'язку повинен доповісти через ДСП енергодиспетчерові, діючи далі за його вказівкою.

Зупинка та стоянка ЕРС на ізолюючому спряженні чи нейтральній вставці у всіх випадках виконується з опущеними струмоприймачами (задля недопущення перепалу контактного проводу, або пошкодження струмоприймача).

19.4 Потрібно мати на увазі, що в інтервалі часу 1-2 хвилини після опускання струмоприймачів з тягової підстанції в контактну мережу подається напруга для перевірки справності пристроїв електропостачання.

19.5 Якщо поїзд з опущеними струмоприймачами проїхав нейтральну вставку чи ізолююче спряження, або може проїхати її на вибігу, то машиністу дозволяється підняти струмоприймачі після проїзду нейтральної вставки і при наявності напруги, рухатись далі. Підйом струмоприймачів допускається при швидкостях, встановлених інструкцією від 12.10.2004 ЦТ-ЦЕ-0104. 
19.5.1 При швидкості руху до 70 км/год одиночною тягою одного або двох струмоприймачів по черзі.

19.5.2 При швидкості руху до 40 км/год подвійною тягою одночасно по одному струмоприймачі на кожному електровозі.

19.5.3 При швидкості до 30 км/год, при сильному вітрі та автоколиваннях контактних проводів, на електровозі повинен бути піднятий другий струмоприймач. При подвійній тязі загальна кількість піднятих струмоприймачів повинна бути не більш трьох, два з яких піднімаються на головному (ведучому електровозі), а третій (задній по напрямку руху) на другому електровозі.

19.5.4 При швидкості руху поїзда від 10 км/год до 70 км/год підйом додаткового струмоприймача з включеними допоміжними машинами.
19.6 Подальші дії працівників дистанції електропостачання, господарства перевезень та локомотивної бригади виконуються в залежності від причини відсутності напруги в контактній мережі.
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