PAGE  
70

[image: image1.png]



МІНІСТЕРСТВО ІНФРАСТРУКТУРИ УКРАЇНИ

ДЕРЖАВНА АДМІНІСТРАЦІЯ ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ УКРАЇНИ

ДЕРЖАВНЕ ПІДПРИЄМСТВО

«ОДЕСЬКА ЗАЛІЗНИЦЯ»

ЗАТВЕРДЖЕНО

Наказ начальника

Одеської залізниці 
_________№_____
РЕГЛАМЕНТ
дій працівників, пов'язаних з рухом поїздів, в аварійних і нестандартних ситуаціях

2012
ЗАГАЛЬНІ ПОЛОЖЕННЯ

1.1 Регламент дій працівників, пов'язаних з рухом поїздів, в умовах можливих передаварійних і нестандартних ситуацій (далі Регламент) розроблений на основі 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) та інших нормативних документів Укрзалізниці та Одеської залізниці.
1.2 Працівники, пов'язані з рухом поїздів, крім викладених у цьому Регламенті порядку дій, в залежності від обставин, що склалися, можуть вживати також інші заходи, передбачені відповідними нормативними актами з метою забезпечення безпеки руху, охорони праці, збереження життя людей та навколишнього середовища.

1.3 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 усі переговори по вказаних засобах зв'язку припиняються.

1.4 Нестандартні і аварійні ситуації під час руху поїздів та виконання маневрової роботи відбуваються через різні причини, зокрема;

- порушення графіка руху поїздів;

- витікання, просипання або розвал вантажу;

- порушення роботи пристроїв СЦБ і зв'язку;

- роботи при ліквідації наслідків транспортних подій;

- ускладнення поїзної обстановки;

- вихід рухомого складу за граничні стовпчики;

- рух поїзда, маневрового складу, у якому втрачене управління автогальмами;

- зупинка поїзда на перегоні із загрозою самовільного його руху у напрямку станції відправлення;

- пошкодження пристроїв контактної мережі, відсутність струму в контактній мережі;

- сходження вагонів на перегоні, з виходом за габарит;
- виявлення несправності (поштовху) на шляху прямування поїзда;

- злам рейки або елементів стрілочних переводів;

- заклинювання колісної пари або нагрів буксового вузла рухомого складу;

- несправність автогальм у складі поїзда, локомотива, ССРС;
- інші нестандартні, аварійні ситуації.

1.5 У Регламенті викладений порядок дій працівників, які пов'язані з рухом поїздів, у найбільш скрутних нестандартних ситуаціях, що повторюються найчастіше на практиці.
2 Порядок взаємодії працівників у випадку, коли експлуатаційна обстановка ускладнена порушенням графіка руху поїздів

Порядок дій викладений у пункті 2 ''Регламенту дій працівників господарства перевезень, пов'язаних з рухом поїздів, в аварійних і нестандартних ситуаціях" ЦД-0048, затвердженого наказом від 25.12.2002 №661-Ц.
3 Порядок взаємодії працівників у випадку пропуску пасажирського поїзда по ділянці, не передбаченого розкладом руху
Порядок дій викладений у пункті 3 "Регламенту дій працівників господарства перевезень, пов'язаних з рухом поїздів, в аварійних і нестандартних ситуаціях" ЦД-0048, затвердженого наказом від 25.12.2002 №661-Ц.

4 Порядок взаємодії працівників, коли поїзд, який прямує на станцію, у тому числі з перегону, що має затяжний спуск, втратив керування гальмами

Порядок дій викладений у пункті 4 "Регламенту дій працівників господарства перевезень, пов'язаних з рухом поїздів, в аварійних і нестандартних ситуаціях" ЦД-0048, затвердженого наказом від 25.12.2002 №661-Ц.
5 Порядок взаємодії працівників у випадку виходу вагонів зі станції на перегін
5.1 Отримавши повідомлення про вихід вагонів (рухомого складу) на перегін працівники станцій, локомотивні бригади, чергові по переїздах і працівники інших служб 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, за сигналом аварійної ситуації повідомити машиністів поїздів, що знаходяться на перегоні, поїзного диспетчера, чергових 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 состав (вагони) зі станції …. Чергові по станції … припиніть відправлення поїздів на перегін …. Вживайте заходи до зупинки состава (вагонів) на перегоні. Черговий по станції … (прізвище)".
5.2.2 Терміново поінформувати усіх працівників станції та працівників суміжних служб, що працюють на коліях, за формою: 

"Працівники станції А (парку), парної (непарної) горловини парку (назва), з колії №… станції в напрямку станції … самостійно вийшов (вийшли) і рухається состав (вагони). Покладіть гальмівні башмаки на колію (номер). Черговий по станції … (прізвище)".
5.2.3 За узгодженням з поїзним диспетчером прийняти одне із наступних рішень:

5.2.3.1 Організувати усіма наявними засобами зупинку состава (укладання гальмівних башмаків, використання локомотива та інші). За наявності на станції автотранспорту і паралельного розміщення автомобільних доріг з перегоном направити працівника станції з гальмовими башмаками на автомобілі з метою зупинки рухомого складу, що вийшов на перегін.
5.2.3.2 Відправити порядком, встановленим ІРП, локомотив услід за вагонами, що вийшли на перегін, для затримання рухомого складу і  попередження зіткнення з іншим рухомим складом або по сусідній колії на двоколійному перегоні, для вкладання гальмівних башмаків на сусідню колію, після випередження состава, що рухався по перегону.
5.2.3.3 Викликати на станцію начальника станції, його заступника, ревізора руху (ДНЧ), а за їх відсутності - вільного від чергування чергового по станції для надання допомоги.
5.3 Черговий по сусідній станції, отримавши повідомлення про вихід рухомого складу на перегін, приймає одне із наступних рішень:

5.3.1 Вживає заходи щодо затримки відправлення поїздів на перегін або колію перегону, на яку допущено вихід рухомого складу.
5.3.2 В залежності від поїзної обстановки на станції готує маршрут приймання поїзда на вільну колію чи спрямовує вагони в уловлюючий або запобіжний тупик (витяжну колію), на інші колії, на яких можна його зупинити і зменшити тяжкість наслідків, укладає гальмівні башмаки для попередження сходження. Якщо маршрут приготовлений на вільну колію, то в одному створі необхідно укласти два гальмівні башмаки і на відстані 60 м підготувати для укладання ще два гальмівні башмаки на випадок, якщо гальмівні башмаки будуть вибиті. Гальмівні башмаки повинні знаходитись під охороною працівників станції. Працівники станції після укладання гальмівних башмаків мають відійти у протилежний бік на безпечну відстань.
5.3.3 У разі відсутності вільної колії направити працівника станції з гальмовими башмаками назустріч рухомому складу, що вийшов на перегін, для його затримки. У таких випадках черговий по станції проводить працівнику інструктаж щодо дотримання правил особистої безпеки.
5.3.4 Якщо рухомий склад, що вийшов на перегін, затримати не вдалося, 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.

5.3.5 Крім зазначених дій черговий по станції зобов’язаний вжити усіх заходів щодо недопущення виходу рухомого складу на колії, що зайняті пасажирським поїздом, використовуючи при цьому усі наявні засоби, у т.ч. переведення стрілки під рухомим складом, відправлення назустріч рухомому складу одиночного локомотива або локомотива з порожніми вагонами, чи з вагонами з безпечними вантажами (окрім цистерн).

5.4 Передача черговим по станції розпоряджень проводиться за формою:

5.4.1 "Оператори постів централізації №№ …. На колію №… приймається поїзд (вагони), що самостійно вийшов (вийшли) на перегін зі станції …. Укладіть (кількість) гальмівні башмаки на обидві рейки колії. ДСП … (прізвище)".

5.4.2 "Машиніст тепловоза (електровоза) № …. Я черговий по станції …. Із станції … прямує (прямують) поїзд (вагони), що самостійно вийшов (вийшли) на перегін. Вживайте заходів до його (їх) зупинки на перегоні. Вам приготовлений маршрут відправлення і відкритий сигнал (номер). Зупиніть вагони (поїзд) на перегоні …. Черговий по станції Б (прізвище)".

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

5.6 Машиніст вантажного поїзда, отримавши повідомлення про те, що йому назустріч рухаються вагони, що самостійно вийшли на перегін, зупиняє поїзд екстреним гальмуванням. Після повної його зупинки машиніст надає вказівку помічнику на закріплення складу поїзда та відчеплення локомотива, далі від’їжджає на відстань 150-200 м, приводить в дію ручні гальма локомотива та з гальмівними башмаками направляється назустріч вагонам. При появі вагонів укладає гальмівні башмаки на рейки та відходить на безпечну відстань.

5.7 Машиніст пасажирського поїзда, якщо є зв’язок із начальником поїзда, дає вказівку про приведення в дію ручних гальм. Наступні дії здійснюються аналогічно вищенаведеним.

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

5.8 Машиніст моторвагонного рухомого складу терміново загальмовує состав і вживає заходи щодо безпечної евакуації пасажирів.

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

5.9 На двоколійних перегонах машиністи поїздів, які отримали повідомлення про вихід вагонів зі станції і їхній рух по сусідній колії, терміново зупиняють поїзди, повідомляють машиніста поїзда, назустріч якому рухаються вагони, направляють помічників машиністів із гальмівними башмаками для зупинки вагонів, що рухаються, і попередження зіткнення.

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.

5.10 В усіх зазначених вище випадках машиніст локомотива проводить інструктаж помічнику машиніста щодо дотримання заходів особистої безпеки.
Помічник машиніста для затримання вагонів укладає два гальмівних башмаки на рейки в одному створі. 

5.11 Чергові по переїздах, отримавши повідомлення про рух некерованого состава, припиняють рух автотранспорту через переїзд, вмикають переїзну сигналізацію, приводять у дію автоматичні шлагбауми та надають інформацію черговим по станціях про місце знаходження вагонів, що вийшли на перегін, напрямок їх руху та приблизну швидкість, вживають заходи щодо їх затримання і попередження зіткнення.

6 Дії локомотивних бригад при виникненні нестандартних ситуацій при управлінні гальмами

6.1 Порядок дій локомотивної бригади при недостатній ефективності автогальм

Машиніст застосовує екстрене гальмування і після огляду поїзда, якщо встановити причину незадовільної ефективності автогальм не вдалося, поїзд дозволяється вести далі зі швидкістю не більше 40 км/год, з обов'язковим випробуванням автогальм на шляху прямування відповідно до вимог п.10.1.3 Інструкції ЦТ-ЦВ-ЦЛ-0015. Після заїзду на найближчу станцію проводиться контрольна перевірка гальм відповідно до вимог п.19.2.1 Інструкції                ЦТ-ЦВ-ЦЛ-0015.
6.2 Порядок дій локомотивних бригад при самовільному відпусканні гальм

Якщо під час руху поїзда у локомотивної бригади виникла підозра, що у поїзді почалося самовільне відпускання автогальм (зменшилось уповільнення поїзда, не знижується швидкість руху), необхідно застосувати екстрене гальмування і з'ясувати причину. Якщо причину усунути неможливо, то слід довести поїзд з особливою обережністю до найближчої станції, де виконати контрольну перевірку автогальм.
6.3 Порядок дій у випадку вимушеної зупинки поїзда на перегоні з причини спрацювання автогальм, у тому числі на затяжних підйомах із загрозою виходу рухомого складу убік станції відправлення

6.3.1 Машиніст локомотива при вимушеній зупинці на перегоні з причини спрацювання автогальм відразу включає буферні ліхтарі червоного кольору та терміново повідомляє через радіозв'язок, прямуючим за ним поїздам та черговим по станціях, які обмежують перегін, по формі: "Увага, увага! Слухайте всі! Я машиніст ... поїзда № ... зупинився головою на ... км парної (непарної) колії перегону ... внаслідок спрацювання автогальм. Про наявність габариту до суміжної колії відомостей не маю. Будьте пильні".
Повідомлення передається через радіозв'язок машиністам поїздів, що слідують по перегону, поїзному диспетчеру і черговим по станціях, що обмежують перегін, до одержання відповіді. Особливу увагу необхідно звернути на відповідь машиніста поїзда, що йде позаду, і поїзда, що рухається по сусідній колії. Машиніст зустрічного поїзда, почувши таке повідомлення, зупиняє поїзд біля локомотива поїзда, що зупинився. 

Усі машиністи поїздів, що знаходяться в зоні дії радіозв'язку на даному перегоні, почувши повідомлення, почате словами: "Увага! Слухайте всі!" повинні уважно його вислухати і вжити заходи щодо забезпечення безпеки ведення поїзда, тобто знизити швидкість і зупинитися не менше ніж за одну блок-ділянку перед поїздом, що зупинився.

Чергові по станціях, що обмежують перегін, і машиністи поїздів повинні відповісти машиністу, який передав повідомлення, і негайно доповісти про те, що трапилося поїзному диспетчеру.

Поїзний диспетчер негайно викликає машиністів поїздів, що рухаються слідом або по сусідній колії і додатково повідомляє ним про зупинку поїзда внаслідок спрацювання автогальм.

6.3.2 Помічник машиніста за вказівкою машиніста прямує уздовж поїзда, звертаючи увагу на з’єднання автозчепів, відсутність ознак сходження та стан гальмівної магістралі. Знаходячись біля хвостового вагона перевіряє наявність хвостового сигналу, підвішування гальмівного рукава та положення ручки кінцевого крана гальмівної магістралі, звіряє номер хвостового вагона. Якщо явної причини спрацювання гальм не виявлено – виконується скорочене випробування гальм.
При обриві автозчепу, хомута або хребтової балки встановлює пошкодження та повідомляє машиністу про причину роз'єднання поїзда.

6.3.3 Машиніст локомотива повідомляє поїзному диспетчеру та черговому по станції про можливість подальшого прямування поїзда або виводу його з перегону.

6.3.4 Про наявність пошкодження у поїзді машиніст поїзда через радіозв'язок повідомляє чергового по станції, поїзного диспетчера, а останні - працівників найближчих ПТО, та веде поїзд до найближчої станції з пунктом технічного огляду вагонів зі встановленою швидкістю.

6.4 Порядок дій локомотивної бригади при роз’єднанні (розриві) поїзда

6.4.1 Машиніст поїзда через свого помічника повинен перевірити стан поїзда та зчепних приладів і при їхній справності зчепити поїзд. 
Забороняється з’єднувати частини поїзда на перегоні:

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

б) якщо частина, що відчепилася, знаходиться на ухилі, крутішому за 2,5‰, та від поштовху при з’єднуванні може відійти у бік, зворотний напрямку руху.

У виняткових випадках для з’єднання з частиною состава, що відчепилася, може бути використаний локомотив поїзда, що йде позаду тільки на замовлення машиніста поїзда, в якому трапилося роз’єднання. Допомога може бути надана поодиноким локомотивом, що прямує за поїздом, що розчепився, або вантажним поїздом, що прямує за ним, без відчеплення від нього ведучого локомотива (за умови дотримання вимог п.11.14.4 ІРП та наказу начальника залізниці про порядок використання окремих пунктів ПТЕ, ІРП, ІСИ).
Наказ диспетчера про надання допомоги передається у цих випадках за формою:

"Наказ № ... Дата ... Час (год.... хв....).
Машиністу поїзда № ... . 3'єднайтеся локомотивом із хвостовими вагонами, що відчепилися від поїзда №..., що зупинився попереду, та надайте допомогу при з'єднанні цих вагонів з головною частиною состава.
ДНЦ... (прізвище)".
Незалежно від того чи здійснюється допомога поодиноким локомотивом чи локомотивом разом із составом поїзда, що йде позаду, повинно виконуватися зчеплення локомотива, який надає допомогу, з останнім вагоном частини поїзда, що відчепилася. Подальші дії виконуються за вказівкою машиніста локомотива першого поїзда після виконання ним усіх вищезазначених вимог. При цьому, у залежності від відстані між вагонами, що розчепилися, кількості вагонів у головній частині состава, що відчепилася, профілю колії тощо, з'єднання може здійснюватися або шляхом осаджування головної частини першого поїзда, або шляхом насування вагонів, що відчепилися, до з'єднання їх з головною частиною першого поїзда. Після з'єднання розчеплених частин помічник машиніста другого поїзда відчіплює локомотив від останнього вагона і обидва поїзди продовжують рух самостійно, керуючись сигналами автоблокування.
6.4.2 При обриві автозчепів чи тягового хомута помічник машиніста встановлює номер вагона, у якому виявлена несправність, і повідомляє машиністу причину роз'єднання. Якщо з'єднати поїзд неможливо – машиніст повинен викликати допоміжний локомотив, відновний поїзд порядком, передбаченим п.11.2 ІРП, вказавши додатково у заявці орієнтовану відстань між частинами поїзда, що роз'єдналися.

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

6.4.4 При несправності механізму автозчеплення помічник машиніста повинен вжити заходи щодо усунення несправності. Якщо несправність усунути неможливо – здійснити зчеплення поїзда і заклинити сигнальні відростки замків автозчеплень дерев'яним клином. Доповісти машиністу про зчеплення поїзда, з'єднати гальмівні рукави і відкрити кінцеві крани. По номеру хвостового вагона, наявності на ньому поїзного сигналу і підвішеного гальмового рукава з закритим кінцевим краном переконатися в цілісності поїзда. Перед відновленням руху повинні бути вилучені гальмівні башмаки, відпущені ручні гальма і проведене скорочене випробування автогальм, згідно з вимогами п.9.3.1 Інструкції ЦТ-ЦВ-ЦЛ-0015.
6.5 Порядок дій локомотивних бригад при виводі поїзда з перегону, при обриві гальмівної магістралі вантажного поїзда
6.5.1 Після зупинки поїзда 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, що обмежують перегін.
6.5.2 Помічник машиніста оглядає состав поїзда, звіряє номер хвостового вагона з натурним листом та доповідає машиністу про наявність несправності.
6.5.3 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.

6.5.4 У випадках, коли при зупинці поїзда внаслідок зниження тиску в гальмівній магістралі виявлено пошкодження, яке не може бути усунено самостійно, а у хвостовій групі вагонів, яка знаходиться за місцем пошкодження, гальма не діють, машиніст поїзда зобов’язаний заявити про вимогу допоміжного локомотива з хвоста поїзда. Поїзний диспетчер зобов’язаний організувати виведення такого поїзда з перегону двома локомотивами. При цьому машиніст допоміжного локомотива зобов’язаний задіяти гальма хвостової частини поїзда від свого локомотива, а на шляху прямування виконувати вказівки машиніста головного локомотива щодо ведення поїзда. Швидкість виведення вантажного поїзда з допоміжним локомотивом – не більше 25 км/год.

 При очікуванні допоміжного локомотива помічник машиніста зобов’язаний закріпити частину поїзда з непрацюючими гальмами гальмівними башмаками та ручними гальмами вагонів установленим порядком.

6.5.5 Якщо неможливо відновити щільність гальмової магістралі у несправному вагоні та надати допоміжний локомотив з хвоста поїзда, локомотивна бригада 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 гальмової магістралі хвостової частини поїзда;

- за вказівкою помічника машиніста виконується роз'єднання головної частини поїзда і частини поїзда з несправним вагоном; 

- після виконання скороченого випробування автогальм з відміткою у довідці ф. ВУ-45, осигналізування хвостового вагона головної частини поїзда прапорцем жовтого кольору, повернення помічника машиніста на локомотив та повідомлення ДСП станції приймання про відправлення поїзда у неповному складі рух поїзда продовжується до наступної станції.

6.5.6 Після прибуття на станцію головної частини поїзда, виведеної з перегону, вона залишається на станції. При наявності на станції прибуття пункту технічного огляду вагонів чи працівників вагонного господарства вони викликаються на локомотив для подальшого слідування на перегін для виводу хвостової частини поїзда з перегону.

6.5.7 Слідування на перегін вказаного локомотива здійснюється за вказівкою чергового по станції, з врученням дозволу на бланку білого кольору з червоною смугою по діагоналі (бланк форми ДУ-64). Не доїжджаючи до залишеної частини состава, машиніст зупиняє локомотив та особисто переконується у готовності автозчепу до зчеплення. Подальший рух локомотива для причеплення до вказаної частини состава здійснюється з особливою обережністю.

Після причеплення локомотива і зарядження гальмівної повітряної магістралі до встановленого тиску виконується повне випробування автогальм, після того помічник машиніста або складач поїздів вилучають з-під коліс вагонів гальмівні башмаки та відпускаються ручні гальма.

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

6.5.9 Після з'єднання несправного вагона з локомотивом, при неможливості усунення несправності гальмівної магістралі вагона, він доставляється на станцію зі швидкістю не більше 5 км/год з додатковим заклинюванням сигнальних відростків замків автозчеплень дерев'яним клином. Вагон повинен бути осигналізований прапорцем жовтого кольору; остання частина поїзда виводиться з перегону після виконання повного випробування гальм за допомогою працівника вагонного господарства.

6.5.10 Замість несправної гальмівної мережі може бути використаний гумовий шланг високого тиску, який знаходиться на станціях, ПТО, ПКТО: Чорноморська, Колосівка, Одеса-Сортувальна, Одеса-Застава І, Іллічівськ, Котовськ, Роздільна-Сортувальна, Слобідка, Первомайськ-на-Бузі, Вапнярка, Балта, Помічна, Вознесенськ, Кропивницька, Підгородна, Веселинове, Бобринець, Кавуни, Южноукраїнська, ім. Т. Шевченка, Христинівка, Цвіткове, Черкаси, Знам’янка, Чорноліська, Долинська, Користівка, Кіровоград, Щаслива, Седнівка, Миколаїв, Ясна Зоря, Новополтавка, Явкіне, Херсон, Каховка, Снігурівка, Вадим.

7 Порядок дій працівників причетних служб при наданні допомоги поїзду при вимушеній зупинці на перегоні

7.1 В усіх випадках надання допомоги поїзду, що зупинився на перегоні, працівники причетних служб повинні діяти згідно з вимогами п.11.14.6 ІРП.

7.2 Порядок надання допомоги поїзду, що зупинився на перегоні, локомотивом поїзда, що йде позаду:
7.2.1 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.

У виняткових випадках дозволяється підштовхування поїздом нормальної ваги та довжини, що рухається за поїздом, що зупинився на перегоні.

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

7.2.2 Забороняється для надання допомоги відчеплени 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 составу.

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

"Машиніст локомотива поїзда №… . Надайте допомогу поїзду №…, що зупинився попереду на …км пк … ДНЦ (прізвище)".

При наданні допомоги поодиноким локомотивом, який відчеплюється від состава поїзда, що йде позаду, наказ передається за формою:

"Машиністу поїзда №… . Закріпіть состав поїзда, відчепіться від нього і надайте допомогу поїзду №…, що зупинився попереду на км … пк …. ДНЦ (прізвище)".

До передачі такого наказу поїзний диспетчер зобов'язаний переконатися у тому, що состав поїзда, від якого потрібно відчепити локомотив, розташований на сприятливому профілі з ухилом не більше 2,5‰, його можна закріпити від самовільного виходу гальмівними башмаками і ручними гальмами у порядку, передбаченому у п.11.2 ІРП. Машиністу локомотива забороняється відчіплювати локомотив від состава поїзда без закріплення вагонів від самовільного виходу.

Машиніст зобов'язаний повторити зміст наказу й одержати підтвердження ДНЦ про правильність сприйняття і прийняти вказівку ДНЦ "Вірно виконуйте". Передані накази машиніст повинен записати у розділ "Зауваження" маршрутного листа, а поїзний диспетчер - у книгу диспетчерських розпоряджень, із зазначенням прізвища машиніста. Поїзд дозволяється приводити у рух після повторення машиністом тексту наказу.

У цьому випадку, за умовами профілю колії, на якому розташований поїзд, наявних засобів для закріплення вагонів не досить, відчіпляти локомотив від поїзда забороняється. Надання допомоги здійснюється поїздом, що йде позаду без відчеплення локомотива.

7.2.4 Надання допомоги поїзду, що зупинився на пере​гоні, поїздом, що йде позаду, без відчеплення від нього ведучого локомотива здійснюється у виняткових випадках, лише на ділянках, що встановлюються начальником залізниці, та за умови, що вага та довжина поїзда, що використовується для надання допомоги, не перевищує встановлених норм. Водночас з установленням ділянок та перегонів, де такий засіб надання допомоги дозволяється застосовувати, на​чальником залізниці повинен бути визначений порядок дій працівників (поїзних диспетчерів, машиністів поїзних локомотивів, чергових по станціях та інших) і встановлена швидкість руху при виконанні вказаної операції.

Надання допомоги для з'єднання частин состава вантажного поїзда, який розчепився на перегоні, здійснюється у випадках, передбачених п.11.10 ІРП тільки на замовлення машиніста поїзда, 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.

7.2.5 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(прізвище)".

7.2.6 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 локомо​тива (ССРС), що зупинився, з локомотивом поїзда, що йде позаду. Швидкість подальшого прямування до найближ​чої станції не повинна перевищувати 25 км/год.

Можливість застосування такого порядку на ділянках установлюється начальником залізниці залежно від плану та профілю колії.

7.2.7 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 світлофора (сигнального знака "Межа станції") станції… вільна від поїздів. ДНЦ(прізвище)".

На цей випадок попереду поїзда, що осаджується, повинен знаходитися працівник локомотивної бригади, складач поїздів чи керівник робіт господарчого поїзда. Швидкість осаджування поїзда має бути не більшою 5 км/год. 

Черговому по станції, який отримав наказ, забороняється відправляти поїзди або виконувати маневри з виїздом за межу станції на цей перегін (колію перегону) аж до надання наказу поїзного диспетчера про відкриття перегону (колії перегону) для руху, який передається після отримання повідомлення машиніста локомотива про відновлення руху поїздів уперед. 

7.2.8 Під час вимушеної зупинки моторвагонного поїзда на перегоні та коли його подальший самостійний рух неможливий дозволяється причіплювати до нього мотор​вагонний поїзд, що йде позаду, для виведення з перегону до першої попутної станції здвоєним составом. Автогальма обох поїздів повинні бути включені у спільну магістраль.

З'єднання составів здійснюється за реєстрованим нака​зом поїзного диспетчера, який передається машиністам обох поїздів (з використанням для цієї мети усіх наявних засобів зв'язку) за формою:

"Машиністи поїздів №… і №… з'єднайте поїзди та здвоєним составом прямуйте до станції… ДНЦ (прізвище)".

Порядок дії працівників господарства перевезень та локомотивних бригад обох поїздів при з’єднанні та прямуванні здвоєними составами встановлюється начальником залізниці відповідно до місцевих умов.

У разі зупинки на підйомі поїзда, маса якого перевищує норму за умовами зрушення з місця на даному підйомі та осаджування якого забороняється, машиніст повинен негайно викликати допоміжний локомотив. Перелік таких місць і вагових норм визначається відповідним наказом начальника залізниці.

8 Порядок взаємодії працівників при сходженні вагонів на перегоні з виходом за габарит

8.1 Після зупинки поїзда через сходження рухомого складу машиніст зобов'язаний негайно повідомити через радіозв'язок за формою: "Увага, увага! Слухайте всі! Я, машиніст ... поїзда № ... зупинився головою на ... км парної (непарної) колії перегону ... внаслідок сходження рухомого складу. Габарит порушений. Будьте пильні".
8.2 Повідомлення передається через радіозв'язок машиністам поїздів, які слідують по перегону, поїзному диспетчеру і черговим по станціях, що обмежують перегін, до одержання відповіді. Особливу увагу необхідно звернути на відповідь машиніста поїзда що йде слідом, і поїзда, що рухається по сусідній колії. Одночасно машиніст включає буферні ліхтарі червоного кольору. Усі машиністи поїздів, що знаходяться у зоні дії радіозв'язку на даному перегоні, почувши повідомлення, почате словами: "Увага! Слухайте всі!", повинні уважно його вислухати і вжити заходи щодо забезпечення безпеки ведення поїзда, тобто знизити швидкість і зупинитися не менше ніж за одну блок-ділянку перед зупиненим поїздом.

8.3 Чергові по станціях, що обмежують перегін, повинні відповісти машиністу, який передав повідомлення, і негайно доповісти про те, що трапилося, поїзному диспетчеру.

Поїзний диспетчер негайно викликає машиніста поїзда, що йде слідом, і поїзда, що рухається по сусідній колії, і додатково повідомляє про зупинку внаслідок сходження рухомого складу.

8.4 Машиніст поїзда, що зупинився, з появою зустрічного поїзда по сусідній колії викликає машиніста через радіозв'язок і повідомляє про небезпеку. Одночасно подає сигнали короткочасним миготінням прожектора до одержання відповідного аналогічного сигналу. Машиніст зустрічного поїзда при виявленні сигналів, які подаються прожектором поїзда, чи виклику через радіозв'язок застосовує екстрене гальмування, подає відповідний сигнал прожектором, узгоджує подальші свої дії з машиністом зупиненого поїзда.

8.5 При виявленні порушення габариту для руху поїздів по суміжній колії помічник машиніста повідомляє про це машиністу і огороджує місце перешкоди встановленим порядком, закріплює частини поїзда, що залишились на перегоні. Подальші свої дії локомотивна бригада узгоджує з ДНЦ через ДСП найближчої станції. Після того як машиніст переконався в отриманні інформації про сходження вагонів машиністами зустрічних поїздів і ДСП станцій, що обмежують перегін, він повинен залишити на локомотиві свого помічника, а сам провести особистий огляд місця сходження і додатково передати ДНЦ більш уточнені дані (кількість і рід вагонів що зійшли, характер сходження, наявність габариту, стан контактної мережі та інші дані). При цьому машиніст розкриває поїзні документи і перевіряє наявність в поїзді вагонів, що зійшли, з небезпечними вантажами, при наявності передає їх номери ДСП (ДНЦ) та номер аварійної карточки.

8.6 Якщо машиніст поїзда при огляді зустрічного поїзда виявив сходження вагона, він негайно виконує екстрене гальмування та надає інформацію машиністу поїзда, в якому виявлено сходження вагона. При отриманні інформації про сходження у складі поїзда машиніст виконує ступінь гальмування та плавно зупиняє поїзд.
9 Порядок взаємодії працівників при раптовому пошкодженні       контактної мережі або інших пристроїв електропостачання
9.1 При виявленні пошкодження контактної мережі або інших споруд електропостачання, машиніст поїзда зобов’язаний зупинити поїзд екстреним гальмуванням, негайно повідомити по радіозв'язку за формою: "Увага, увага! Слухайте всі! Я, машиніст … поїзда № … зупинився головою на … км парної (непарної) колії перегону … з причини пошкодження контактної мережі". При порушенні габариту повідомлення доповнюється словами: "Габарит порушений. Будьте пильні!".
Повідомлення передається через радіозв’язок машиністам поїздів, що слідують по перегону, поїзному диспетчеру і черговим по станціях, що обмежують перегін, до одержання відповіді. Особливу увагу необхідно звернути на відповідь машиністів поїздів, що слідують позаду та по сусідній колії. Одночасно машиніст включає буферні ліхтарі червоного кольору. Усі машиністи поїздів, що знаходяться в зоні дії радіозв'язку на даному перегоні, почувши повідомлення, почате словами: "Увага! Слухайте всі!" повинні уважно його вислухати і вжити заходи щодо забезпечення безпеки ведення поїзда, тобто знизити швидкість і зупинитися не менше ніж за одну блок-ділянку перед зупиненим поїздом.

Працівник, який виявив пошкодження (окрім локомотивних бригад), зобов'язаний залишатися на місці, забезпечувати огородження місця перешкоди до прибуття відновної бригади району електропостачання або контактної мережі.

Чергові по станціях, що обмежують перегін, і машиністи поїздів повинні відповісти машиністу, що передав повідомлення, негайно доповісти про те, що трапилося поїзному диспетчеру, енергодиспетчеру, терміново припинити відправлення поїздів на перегін, а у разі загрози руху поїздів по сусідній колії також попередити чергового по сусідній станції про припинення відправлення зустрічних поїздів.

Машиніст локомотива поїзда, що зупинився на перегоні, повинен з'ясувати причини і можливість подальшого руху поїзда та поїздів по сусідній колії та сповістити про це чергових по станціях, що обмежують перегін.
Повідомлення машиніста ДСП записує в журналі руху поїздів форми ДУ-2 (ДУ-3), а ДНЦ - у книгу диспетчерських розпоряджень форми ДУ-58. Прізвище ДСП (ДНЦ), дату і час прийняття повідомлення машиніст записує у журнал технічного стану локомотива форми ТУ-152, а після приїзду в депо – у книгу зауважень машиністів.

9.2 Місце виявлення несправності контактної мережі (обрив проводу, падіння фіксатора, консолі, опори та інші) з порушенням габариту рухомого складу необхідно огородити, як перешкоду, яка раптово виникла, відповідно до вимог ІСИ.

9.3 У випадках виявлення несправностей на лініях електропостачання (обрив проводу, нахил опори, загорання пристроїв та інші) місце перешкоди огороджується локомотивною бригадою відповідно до вимог ІСИ.
В усіх випадках виявлення несправностей на лініях електропостачання, контактної мережі необхідно повідомити, про те, що сталося енергодиспетчера, поїзного диспетчера, чергового по станції, машиністів поїздів, що проходять через станцію чи перегін, зазначивши колію, кілометр, пікет, номер опори, характер пошкодження, вжиті заходи.

Енергодиспетчер повідомляє про обставини випадку черговому по району контактної мережі та керівництву дистанції електропостачання, а поїзний диспетчер - локомотивному диспетчеру (при відсутності ТНЦ повідомлення передається локомотивному диспетчеру залізниці). Енергодиспетчер організовує негайний виїзд бригади району контактної мережі на місце пошкодження струмоприймача або контактної мережі для огляду їх стану і за результатами огляду приймає рішення про порядок прослідування електрорухомого складу на дільниці, де було допущене пошкодження або відмова.

Поїзний диспетчер або енергодиспетчер, отримавши повідомлення про пошкодження, терміново інформують один одного і чергового по дирекції залізничних перевезень та узгоджують порядок дій щодо ліквідації пошкодження, відновлення руху поїздів і організації відновних робіт.

9.4 Черговий по дирекції і поїзний диспетчер, за погодженням енергодиспетчера, при пошкодженні контактної мережі зобов'язані:

- терміново встановити порядок руху поїздів з урахуванням можливостей схеми живлення і секціонування контактної мережі;

- в залежності від характеру пошкодження заборонити відправлення на перегін усіх поїздів або тільки тих, які прямують електротягою;

- організувати виведення поїзда з відключеної ділянки контактної мережі і звільнити перегін;
- при необхідності відправлення спеціального рухомого складу району контактної мережі видати наказ на їх прямування до місця пошкодження на правах відновного поїзда.
9.5 Першим поїздом, що рухається слідом за тим, в якому виявлені пошкодження або з поїздом, що повинен прямувати по сусідній колії, черговий по станції відправляє на перегін, з якого отримане повідомлення про пошкодження контактної мережі, працівників району контактної мережі з видачею попередження про порядок прямування. У цьому попередженні зазначається місце зупинки (кілометр, пікет) для висадки працівників району контактної мережі. Подальше проходження поїзда здійснюється за вказівкою працівників, які супроводжують поїзд.

Машиністи поїздів, що рухаються слідом за першим поїздом, відправленим на перегін у супроводі працівників району контактної мережі, отримавши повідомлення про пошкодження контактної мережі, затримуються на станції до отримання від працівників району контактної мережі повідомлення про наступний порядок проходження поїздами небезпечного місця.

При необхідності виклику відновних поїздів для усунення пошкодження на електрифікованих дільницях, першим до місця пошкодження направляється спеціальний рухомий склад району контактної мережі для відключення і заземлення контактної мережі.
9.6 При одночасному відключенні електропостачання пристроїв контактної мережі і СЦБ на одному перегоні або станції енергодиспетчер повідомляє поїзного диспетчера і поновлює електропостачання у такій послідовності:

- електроживлення пристроїв СЦБ (основне або резервне, в т.ч. ДГА);

- електропостачання пристроїв контактної мережі;

- електропостачання пристроїв СЦБ від другого джерела живлення (за затвердженою схемою).

9.7 Чергові по станції, поїзні диспетчери у разі пошкодження контактної мережі зобов'язані позачергово надавати усі види зв'язку для переговорів локомотивних бригад, енергодиспетчера та інших причетних працівників з метою з'ясування характеру пошкодження та особливостей пропуску поїздів.

9.8 У випадку виникнення короткого замикання через пробій або перекриття електричною дугою ізоляції дахового устаткування електрорухомого складу, що викликало спрацювання захисту на тяговій підстанції, машиніст сповіщає про це негайно енергодиспетчера через ДСП (ДНЦ), а далі - у передбаченому вище порядку. Енергодиспетчер вживає невідкладні заходи щодо огляду працівниками району контактної мережі пристроїв контактної мережі, щоб переконатися у відсутності можливих підпалів контактних проводів.

9.9 Якщо локомотивна бригада виявила пошкодження контактної мережі на сусідній колії, машиніст повідомляє про пошкодження машиністам поїздів, що прямують на пошкоджену ділянку, та енергодиспетчера через ДСП (ДНЦ).
Енергодиспетчер негайно направляє на місце пошкодження контактної мережі бригаду працівників району контактної мережі для виконання відновних робіт.

10 Порядок взаємодії працівників при пошкодженні струмоприймача

10.1 При виявленні пошкодження струмоприймачів чи силового обладнання, що викликає порушення габариту і створює небезпеку пошкодження пристроїв контактної мережі або не дозволяє подальший рух рухомого складу внаслідок пошкодження контактної мережі, машиніст зупиняє поїзд екстреним гальмуванням, повідомляє ДСП станції для передачі енергодиспетчеру інформації 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 перемикання, переконуються встановленим порядком у відсутності напруги в контактній мережі та встановлюють заземлення контактної мережі з обох сторін від електрорухомого складу.

Після заземлення контактної мережі першим на дах ЕРС піднімаються працівники контактної мережі, а за ними машиніст поїзда. Дотримуючись вимог охорони праці, закріплюють пошкоджений струмоприймач у межах габариту і від'єднують від нього струмоведучі шини або усувають інші причини, які викликали коротке замикання.
Після закінчення робіт і виходу з даху локомотива (МВРС) усіх працівників машиніст перевіряє справність дахового обладнання.

З дозволу машиніста працівники контактної мережі знімають заземлення з контактної мережі і дають повідомлення енергодиспетчеру про закінчення роботи.

10.2 Якщо пошкоджений струмоприймач знаходиться у межах габариту і не може під час подальшого руху електрорухомого складу торкнутися контактного проводу або даху, машиністу дозволяється проїхати до залізничної станції призначення або пункту зміни локомотива на справних струмоприймачах. Пошкоджений струмоприймач попередньо відключається від силового кола високовольтним роз'єднувачем (де вони передбачені конструкцією ЕРС). Крім того, перекривається кран підведення стиснутого повітря до електропневматичного клапана пошкодженого струмоприймача.

При необхідності підв'язування струмоприймача поїзд доводиться до найближчої залізничної станції, якщо це не загрожує безпеці руху поїздів. В іншому випадку робота з підв'язування струмоприймача виконується на місці його пошкодження. Підв'язуванню підлягає і струмоприймач із відсутнім з якихось причин полозом. 

Для підв'язування струмоприймача, відновлення пошкодженої контактної мережі енергодиспетчер організовує негайний виїзд на місце пошкодження працівників району контактної мережі. Роботи з огляду та підв'язування струмоприймача виконуються машиністом під керівництвом працівника району контактної мережі. 

Працівники району контактної мережі приступають до відновних робіт на контактній мережі тільки після одержання від енергодиспетчера наказу на виконання робіт. Енергодиспетчер через ДСП або ДНЦ повідомляє машиніста про зняття напруги з контактної мережі на місці пошкодження та її заземлення. 

Машиніст разом із працівником району контактної мережі (не менше ІV кваліфікаційної групи) підв'язує струмоприймач після зняття напруги і заземлення контактної мережі з обох сторін від місця виконання робіт на електрорухомому складі працівниками району контактної мережі. Першим на дах електрорухомого складу піднімається працівник району контактної мережі.

При виявленні на даху електровоза пошкодженого електричного устаткування, яке неможливо виключити з роботи за допомогою високовольтного зовнішнього роз'єднувача, виконується від'єднання гнучкого шунта в електричному колі струмоприймача між секціями електровоза. Шунт від'єднується від секції, у якої електричне коло струмоприймача (струмоприймачів при роботі електровозів ВЛ80С, ВЛ80К, ВЛ80Т, ЧС-8 та електропоїздів змінного струму) буде знаходитися під напругою при підйомі справних струмоприймачів. Від'єднаний шунт закріплюється. Відповідальним за технічний стан устаткування електрорухомого складу є машиніст.

Після закінчення огляду та підв'язування струмоприймачів, ремонту контактної мережі працівник району контактної мережі знімає заземлюючі штанги в присутності машиніста або його помічника і надає повідомлення про це енергодиспетчеру. Поїзд після підв'язування струмоприймача відправляється до станції призначення або пункту зміни локомотива.

Кількість робочих струмоприймачів електрорухомого складу (при відключенні від силового кола пошкоджених струмоприймачів) повинна відповідати вимогам Інструкції про порядок використання струмоприймачів електрорухомого складу в різних умовах експлуатації. У випадку невідповідності машиніст викликає допоміжний локомотив для подальшого руху поїзда. Необхідність у виклику допоміжного локомотива машиніст електрорухомого складу визначає заздалегідь для того, щоб не допустити невиправдану затримку руху поїздів. 

10.3 При пошкодженнях контактної мережі, що дозволяють рух електрорухомого складу з опущеними струмоприймачами, машиніст повідомляє ДСП (ДНЦ), а останній - енергодиспетчеру номер колії, кілометр, номер пікету і номери опор початку і кінця пошкодженої дільниці контактної мережі. 

У місцях, що не допускають рух електрорухомого складу із піднятими струмоприймачами (при несправності контактної мережі, а також при виконанні планових ремонтних і будівельних робіт), працівники району контактної мережі установлюють тимчасові сигнальні знаки з світловідбивачами відповідно до вимог Інструкції з сигналізації на залізницях України. 

У випадку раптового виявлення пошкодження контактної мережі, що не допускає рух електрорухомого складу із піднятими струмоприймачами, працівник дистанції електропостачання (або працівник іншого господарства), що виявив це пошкодження, подає ручний сигнал "Опустити струмоприймач". Машиніст опускає струмоприймачі і проїжджає місце пошкодження з виконанням вимог, передбачених ІСИ. Про таке пошкодження машиніст повідомляє через радіозв'язок ДСП найближчої станції.

10.4 На місці пошкодження струмоприймача і контактної мережі чи після прибуття ЕРС на станцію або в локомотивне (моторвагонне) депо складається первинний акт довільної форми у двох примірниках за підписом машиніста або представника ТЧ і працівника ЕЧК (ЕЧ). Дозволяється при наявності часу складати первинний акт на місці пошкодження або відмови, не допускаючи при цьому невиправданої затримки поїздів. У первинному акті докладно викладається, про пошкодження на струмоприймачі і контактній мережі, а також обставини, при яких відбулося пошкодження (відмова) струмоприймачів або контактної мережі: під час руху, стоянки, відправлення; при підйомі або опусканні струмоприймачів; при якій кількості піднятих струмоприймачів; при яких погодних умовах та інших обставинах, а також передбачувана або вже відома причина пошкодження (відмови).
Затримка відправлення поїзда з причини складання акту забороняється.

10.5 При виявленні на пункті технічного обслуговування локомотивів (далі - ПТОЛ) і в локомотивних депо слідів ударів, забиттів на струмоприймачах, сколів і тріщин вугільних вставок, слідів взаємодії контактного проводу за межами робочої частини полоза струмоприймача майстер ПТОЛ сповіщає про це енергодиспетчера. Особлива увага при цьому звертається на однотипні пошкодження вугільних вставок, накладок полозів, місця їх розташування на полозі. Про це здійснюється запис у спеціально заведеному журналі із зазначенням дати, часу, характеру пошкодження, прізвища енергодиспетчера, якому передане повідомлення.

Енергодиспетчер негайно організовує позачерговий огляд контактної мережі з метою виявлення та усунення її несправностей і про вжиті заходи повідомляє локомотивне депо.

10.6 Якщо під час руху електрорухомого складу виявлено ненадійне струмознімання (сильне іскріння між контактним проводом і струмоприймачами, відриви струмоприймачів внаслідок несправності контактної мережі або струмоприймачів) машиніст сповіщає про це енергодиспетчера через ДСП (ДНЦ), і робить зміну струмоприймачів: струмоприймачі, що працювали, опускаються, а ті, що не працювали - піднімаються.

Енергодиспетчер направляє на місце ненадійного струмознімання працівників району контактної мережі для перевірки стану контактної мережі.

Якщо ненадійне струмознімання відбувається внаслідок утворення на контактній мережі і струмоприймачах ожеледі, паморозі або інею, підвищених струмових навантажень, машиніст піднімає на електрорухомому складі додатковий струмоприймач відповідно до вимог Інструкції про порядок використання струмоприймачів електрорухомого складу при різних умовах експлуатації та "Оперативного плану дій працівників залізниці при складних метеорологічних умовах", затвердженого наказом начальника залізниці для таких випадків (далі – Оперативний план).
11 Дії персоналу при знеструмленні контактної мережі

При знятті напруги з контактної мережі локомотивні бригади і працівники району контактної мережі виконують наступні дії.

У інтервалі часу до однієї хвилини включно перевіряється стан пристроїв контактної мережі і струмоприймачів, включається масляний (вакуумний, елегазовий) вимикач (далі - МВ) на тяговій підстанції.

У випадку пошкодження контактної мережі або струмоприймачів машиніст діє у передбаченому вище порядку.

При відсутності пошкодження струмоприймачів і контактної мережі рух поїзда фідерною зоною, на якій знімалася напруга з контактної мережі, здійснюється за інерцією з відключеними тяговими двигунами, допоміжними машинами і контактором опалення вагонів пасажирських поїздів. Машиніст контролює наявність напруги в контактній мережі через показання кіловольтметра на пульті керування. При успішній подачі напруги в контактну мережу рух поїзда відновлюється в тяговому режимі.

У інтервалі часу від 1 до 2 хвилин включно опускаються струмоприймачі зі зняттям навантаження на всьому електрорухомому складі, з якого знімалася напруга, у випадку неуспішної подачі напруги у контактну мережу з тягової підстанції.

У інтервалі часу від 2 до 4 хвилин включно, після першого зняття напруги та опускання струмоприймачів на електрорухомого складі, перевіряється справність пристроїв електропостачання і виконується зупинка поїзда на сприятливому для огляду місці (за умови, що поїзд не треба було зупинити раніше) у порядку, передбаченому пунктом 16.43 Правил технічної експлуатації залізниць України; включається МВ на тяговій підстанції і подається напруга у контактну мережу для перевірки стану її ізоляції. Успішне включення МВ свідчить про справний стан пристроїв електропостачання. Не допускається зупинка поїзда на ізолюючому спряженні або нейтральній вставці.

У інтервалі часу від 4 до 10 хвилин після першого зняття напруги з контактної мережі за вказівкою енергодиспетчера через ДСП (ДНЦ), локомотивні бригади приступають до почергового підйому струмоприймачів на електрорухомому складі. При цьому уважно спостерігають за станом струмоприймачів, іншого дахового електрообладнання, а також за підвагонним високовольтним устаткуванням для виявлення його несправності. При перебуванні у фідерній зоні декількох одиниць електрорухомого складу підйом струмоприймачів ведеться на них по черзі на кожній одиниці електрорухомого складу. При відсутності видимих несправностей на електрорухомому складі включаються силові і допоміжні кола, контактор опалення вагонів пасажирських поїздів і електропоїздів. При наявності напруги в контактній мережі відновлюється рух у тяговому режимі. Якщо в цей час відбудеться відключення МВ на тяговій підстанції, це буде свідчити про наявність короткого замикання на електрорухомому складі.

Енергодиспетчер після закінчення 2 хвилин з моменту зазначеного відключення повторно включає МВ на тяговій підстанції. У випадку повторного відключення МВ третє включення здійснюється після закінчення 3 хвилин. Якщо при цьому відбудеться знову відключення МВ на підстанції, подача напруги в контактну мережу припиняється до одержання повідомлення з лінії від локомотивної бригади про усунення пошкодження (відмови) на електрорухомому складі.

При виявленні несправності електроустаткування машиніст негайно опускає струмоприймачі на пошкодженому електровозі або електропоїзді і повідомляє про це ДСП (ДНЦ), які далі надають інформацію у порядку, передбаченому вище.

При живленні контактної мережі локомотивних депо окремим фідером тягової підстанції його автоматичне повторне включення (далі - АПВ) з роботи виводиться. Після аварійного відключення деповського фідера його включення виконується тільки після повідомлення від чергового по локомотивному депо енергодиспетчеру про причину відключення і вжиті заходи щодо недопущення повторного відключення. На електрифікованих залізничних коліях локомотивних депо забороняється здійснювати пошук місця пошкодження електрообладнання електрорухомого складу підняттям струмоприймача на контактну мережу, що знаходиться під напругою. Пошук місця пошкодження, а також перевірка ізоляції силових кіл електрорухомого складу, що знаходиться на електрифікованих залізничних коліях локомотивних депо, повинні виконуватись вимірювальними приладами і засобами виявлення пошкодження.

12 Порядок дій працівників господарства електропостачання при відключенні зовнішнього електропостачання однієї і більше тягових підстанцій (суміжних)

При аварійному відключенні однієї тягової підстанції енергодиспетчер повинен ужити заходів щодо забезпечення безперебійного руху поїздів, а саме: 

· подати живлення на знеструмлені дільниці контактної мережі від суміжних тягових підстанцій, усунувши можливість підживлення пошкодженої дільниці. На суміжних тягових підстанціях включити в роботу по два трансформатори;

· викликати черговий персонал на тягову підстанцію;

· відновити живлення ліній ДПР, автоблокування та поздовжнього електропостачання від суміжних джерел, виконавши необхідні оперативні перемикання;

· доповісти керівництву дистанції та служби електропостачання;

· пояснити становище поїзному диспетчеру, черговому по дирекції, диспетчеру дистанції сигналізації та зв'язку. При великих струмах навантаження та заниженій напрузі енергодиспетчер передає поїзному диспетчеру реєстрований наказ на установлення інтервалу руху для вантажних поїздів. Поїзний диспетчер наказ енергодиспетчера записує у журнал диспетчерських розпоряджень та вживає заходи щодо регулювання інтервалу руху поїздів;

· разом із черговим персоналом тягової підстанції з’ясувати причину аварійного відключення. При аварійному відключенні двох та більше суміжних тягових підстанцій енергодиспетчер повинен шляхом оперативних перемикань забезпечити електроживлення контактної мережі, лінії автоблокування та ДПР або поздовжнього електропостачання за аварійними схемами живлення, розробленими за місцевими умовами та затвердженими начальником служби електропостачання;

· викликати оперативно-ремонтний персонал тягових підстанцій, районів контактної мережі, районів електропостачання;

· доповісти керівництву дистанції та служби електропостачання. Дати роз’яснення ситуації, що склалася ДНЦ, ДНЦО, ШЧД;

· при великих струмах навантаження і зменшенні потужності працюючих тягових підстанцій разом з ДНЦ, ДНЦО вжити заходів щодо обмеження руху поїздів, а саме: заборонити відправлення великовагових поїздів, збільшити інтервал часу відправлення вантажних поїздів. Енергодиспетчер надає ДНЦ наказ, що реєструється записом в оперативному журналі енергодиспетчера;

· передбачити можливість живлення пристроїв СЦБ від резервних джерел живлення - стаціонарних ДГА;

· енергодиспетчер зобов’язаний з’ясувати у диспетчера енергосистеми причини відключення тягових підстанцій та можливість подачі напруги до живлячих ліній. Подальші дії енергодиспетчера виконуються за узгодженням і під керівництвом диспетчера енергосистеми;

- при переході на аварійну схему живлення контактної мережі та неможливості забезпечення мінімального рівня напруги у ній на усьому плечі живлення керівництво дирекції залізничних перевезень вирішує питання з керівництвом дистанції електропостачання про пропуск поїздів на автономному джерелі живлення на визначених дільницях.
13 Дії машиністів (водіїв) спеціального самохідного рухомого складу 
при їх несправності на перегоні

13.1 У випадку вимушеної зупинки на перегоні і неможливості подальшого прямування спеціального самохідного рухомого складу (далі ССРС) машиніст (водій) зобов'язаний:

а) зупинити ССРС, по можливості, на горизонтальній дільниці профілю та з достатньою видимістю у разі, якщо не потрібна екстрена зупинка;

б) з'ясувати можливість подальшого прямування після зупинки і, якщо це неможливо, вимкнути двигун, загальмувати машину ручним гальмом, установити гальмівні башмаки і перевірити наявність хвостових сигналів.
13.2 На дільницях з автоблокуванням або з іншими засобами сигналізації та зв'язку, які мають проводи диспетчерського зв'язку на повітряній лінії, машиніст (водій) або супроводжуючий машиніста здійснюють зв'язок з поїзним диспетчером або черговим по станціях таким чином:

- при повітряній лінії зв'язку на перегоні машиніст (водій) або супроводжуючий машиніста підключає до проводу поїзного диспетчерського зв'язку переносний телефон і доповідає про те, що трапилося, поїзному диспетчеру, після чого, не гаючи часу, повертається до машини і спостерігає, маючи при собі ручні сигнали і петарди, за проходженням поїзда, що прямує по дільниці. Якщо за місцевими умовами зв'язок з диспетчером не може бути установлений протягом 20 хвилин, машиніст (водій) чи супроводжуючий машиніста від машини не відлучається, безперервно подає сигнал загальної тривоги і у разі появи поїзда, що прямує по дільниці, вживає заходи щодо його зупинки;

- за наявності перегінного телефонного зв'язку машиніст (водій) або супроводжуючий машиніста прямує до телефону, який знаходиться з боку наближення поїздів, що прямують на даній колії, і після переговорів з черговим по станції повертається до машини. При цьому він повинен уважно спостерігати за перегоном і у разі появи поїзда, що прямує слідом, вжити заходи щодо його зупинки.
13.3 У разі відправлення допоміжного локомотива машиніст (водій) або супроводжуючий машиніста відповідно до одержаних вказівок від поїзного диспетчера або чергового по станції здійснює встановленим порядком огородження нерухомої одиниці спеціального самохідного рухомого складу з боку очікуваної допомоги.

13.4 Якщо даний випадок стався при складних метеорологічних умовах (туман, завірюха та ін.), коли сигнали важко розрізнити, огородити ССРС з боку очікуваної допомоги петардами на відстані 800 м. При цьому петарди охороняються супроводжуючим машиніста з ручним сигналом червоного кольору на відстані 20 м від першої петарди з боку огородженого ССРС, при появі допомоги вжити всі можливі заходи щодо його зупинки.

13.5 Допоміжний локомотив повинен виводити відповідну машину з перегону зі швидкістю, яка не перевищує встановленої паспортом машини при русі локомотива у голові.

13.6 Крім того, при зупинці машини незнімного типу на перегоні, який обладнаний автоблокуванням, і якщо подальший її самостійний рух неможливий, забирання її з перегону до найближчої станції може бути виконано поїздом, який прямує за нею без відчеплення локомотива від вантажного поїзда порядком, що передбачений у п.11.14.6 ІРП.
14 Дії працівників локомотивних депо і дистанцій електропостачання в складних метеорологічних умовах
При виникненні складних метеорологічних умов (штормовий вітер, ожеледь, автоколивання проводів контактної мережі тощо) необхідно діяти згідно Оперативним планом.
15 Дії працівників при зниженні температури повітря нижче -20°С
Установити цілодобове чергування керівного складу дистанцій електропостачання і районів контактної мережі.

Організувати обходи і об’їзди з оглядом контактної мережі, ЛЕП 10 кВ, ліній автоблокування начальниками, старшими електромеханіками, електромеханіками або електромонтерами, звертаючи особливу увагу на стан підвіски в штучних спорудах і дотримання необхідних відстаней від контактних проводів до стержнів зворотних фіксаторів, що перехрещуються, нижніх фіксуючих тросів та заземлених частин.

Вмикати підігрів баків масляних вимикачів у відкритих розподільчих пристроях, підігрів приводів масляних вимикачів, відокремлювачів, короткозамикачів, роз'єднувачів з моторними приводами при температурі -25°С.

На електровозах і електропоїздах проводити 4-5 кратний цикл підйому і опускання кожного струмоприймача (при відключених допоміжних колах) через кожні 10 хвилин. 

У випадку пошкодження на контактній мережі, лінії автоблокування, поздовжнього електропостачання, при неможливості виїзду автомашиною при сильних снігових заметах, поїзний диспетчер повинен на першу вимогу енергодиспетчера випускати аварійно-відновлювальні дрезини на правах відновних поїздів.
16 Порядок взаємодії працівників у випадку виявлення несправності ("поштовху") у колії
З метою забезпечення постійного цілодобового контролю за станом колії і споруд, своєчасного виявлення й усунення недоліків, що загрожують безпеці руху, встановлюється наступний порядок дій локомотивних бригад та причетних працівників суміжних служб:

Машиніст локомотива (моторвагонного поїзда, спеціального самохідного рухомого складу) при виявленні під час руху горизонтального або вертикального поштовху, а також іншої несправності колії та споруд повинен:

- зменшити швидкість руху, а при різкому ударі - зупинити поїзд екстреним гальмуванням для огляду небезпечного місця, після зупинки поїзда рішення про подальший рух визначає працівник господарства колії за посадою не нижче бригадира;

- терміново через поїзний радіозв'язок повідомити чергового найближчої станції (при диспетчерській централізації – поїзного диспетчера), а на дільницях, обладнаних автоматичним блокуванням, і машиністів, які прямують услід поїздів, інформацією такого змісту: "Увага, увага! Слухайте всі! ДСП станцій … та … і парним (непарним) поїздам. Я, машиніст поїзда № … на … км, пікет … виявив (горизонтальний, вертикальний) поштовх при швидкості руху … км/год. Причина (або не встановлена). Час. Машиніст (прізвище)".
При несправності поїзного радіозв'язку, а також у випадках, коли від чергового по станції і машиніста, який прямує услід поїзда, через радіозв’язок відповідь не одержана, машиніст, який першим виявив несправність у колії, повинен зупинити поїзд на першому пункті, де є телефонний зв'язок (колійні споруди, переїзди тощо) і доповісти про це черговому найближчої станції або поїзному диспетчеру.
Машиніст, який прямує услід поїзда, одержавши інформацію від чергового по станції (при диспетчерській централізації – поїзного диспетчера) або від машиніста першого поїзда про наявність поштовху, повинен зменшити швидкість руху до 25 км/год і прямувати з особливою пильністю та готовністю негайно зупинити поїзд.
Прибувши до місця передбачуваної перешкоди (поштовху), машиніст зупиняє поїзд і особисто (або за його вказівкою - помічник машиніста) проводить огляд дільниці колії, після чого доповідає ДСП про результати огляду.
Прийняття рішення про подальше прямування приймає шляховий майстер (працівник дистанції колії за посадою не нижче бригадира) після огляду місця перешкоди, після чого машиніст рухається з поїздом далі з особливою пильністю та швидкістю, яка повинна забезпечити безпеку руху, але не більше 15 км/год. 

Прибувши в депо, машиніст про виявлену несправність здійснює запис у книгу зауважень машиністів форми ТУ-58.

Черговий по станції (при диспетчерській централізації – поїзний диспетчер), одержавши повідомлення від машиніста про наявність поштовху в колії, зобов'язаний:

- припинити відправлення поїздів на цей перегін;

- повідомити поїзного диспетчера, чергового по сусідній станції, що обмежує перегін, машиністів непарних (парних) поїздів, які були раніше відправлені на перегін за поїздом, машиніст якого повідомив про поштовх, наступним текстом: "Я черговий по станції …. Машиніст поїзда № … на … км, пікет …, виявив поштовх у колії (горизонтальний, вертикальний, односторонній, двосторонній, нехарактерний стукіт тощо) при швидкості …км/год. Причина не встановлена";

- викликати на станцію шляхового майстра (бригадира колії) та проінформувати про випадок диспетчера дистанції колії;

- якщо характер переданого машиністом повідомлення свідчить про неможливість руху поїздів по перегону, то черговий по станції, не очікуючи наказу поїзного диспетчера про закриття перегону, повинен дати машиністам поїздів, які знаходяться на перегоні, вказівку про припинення подальшого руху;

- якщо поштовх виявлений у межах станції, потрібно негайно припинити рух по цій колії або стрілочному переводі до усунення несправності;

- оформити запис у журналі огляду колії, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку та контактної мережі форми ДУ-46;

- видати попередження на перший готовий до відправлення зі станції поїзд (крім пасажирського) про прямування його до місця виявленого поштовху в супроводі шляхового майстра чи бригадира колії (або іншого, старшого за посадою керівника дистанції колії), які приймають рішення щодо подальшого порядку руху поїздів на місці перешкоди;

- одержавши по телефону або через радіозв’язок повідомлення від працівника дистанції колії про прийняте рішення щодо усунення несправності та руху поїздів на місці перешкоди, записати його в журнал огляду колії, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку та контактної мережі форми ДУ-46;

- про отримання повідомлення доповісти поїзному диспетчеру і після цього здійснювати відправлення поїздів на перегін з видачею (при необхідності) попередження про зменшення швидкості руху.

Поїзний диспетчер, отримавши повідомлення від чергового по станції про виявлення локомотивною бригадою поштовху в колії, повинен:

- терміново доповісти про виявлений поштовх диспетчеру оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень;

- здійснити запис про виявлений поштовх у книгу диспетчерських розпоряджень із зазначенням часу повідомлення і прізвища особи, від якої отримано повідомлення;

- здійснити відмітку на графіку виконаного руху про наявність поштовху в колії на відповідному перегоні або станції із зазначенням кілометра і пікету;

- при неможливості здійснювати рух через перешкоду в колії однією з колій двоколійної дільниці, поїзний диспетчер керується вимогами пункту 15.9 ІРП, а саме: 

"Закриття одноколійного перегону чи однієї або декількох головних колій на одноколійному і багатоколійному перегонах проводиться поїзним диспетчером на підставі:

а) розпорядження начальника дирекції залізничних перевезень (начальника залізниці) у випадках проведення передбачених планом ремонтно-колійних або будівельних робіт, а також ремонтних робіт на контактній мережі;

б) вимоги, отриманої від машиніста поїзда, що зупинився на перегоні, або вимоги працівників дистанції колії, сигналізації та зв’язку, електропостачання та ін. У разі непередбаченої несправності на перегоні колії, споруд і пристроїв, що загрожує безпеці руху поїздів.

Одержану вимогу поїзний диспетчер зобов’язаний записати в журнал диспетчерських розпоряджень, зазначивши час надходження та особу, від якої вона надійшла.

Усі письмові вимоги, повідомлення, телеграми й телефонограми мають зберігатися разом із журналом диспетчерських розпоряджень".
Здійснює контроль за діями чергового по станції.

Диспетчер оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень, отримавши від поїзного диспетчера повідомлення про виявлення поштовху в колії, повинен:

- доповісти черговому по службі колії та в апарат безпеки руху поїздів і автотранспорту залізниці;

- контролювати дії поїзного диспетчера щодо організації руху на дільниці.

Шляховий майстер (бригадир колії), одержавши повідомлення про поштовх, повинен:

- негайно з'явитися до чергового по станції (при диспетчерській централізації повідомити поїзного диспетчера про прибуття на станцію) і першим поїздом, а при відсутності поїзда самостійно виїхати на місце виявленого поштовху;

- прибувши на місце, де виявлено поштовх, перевірити стан колії, при цьому особливу увагу приділити огляду колії на вказаному пікеті, а також на сусідніх пікетах. Установити характер несправності і порядок руху поїздів, ужити заходів щодо її усунення;

- після огляду колії надати повідомлення черговому по станції та поїзному диспетчеру щодо організації безпечного руху поїздів;

- прибувши на станцію з місця виявленого поштовху, здійснити виписку в журналі огляду колії, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та контактної мережі форми ДУ-46 (або підписати повідомлення, передане раніше черговому по станції з місця виявленого поштовху), повідомити старшого шляхового майстра (начальника дільниці) та диспетчера дистанції колії, який доповідає начальнику дистанції колії;

- якщо при перевірці колії, пристроїв чи споруд у темний час доби несправність не виявлено, шляховий майстер або бригадир колії обов'язково дають заявку для видачі на поїзди попередження щодо обмеження швидкості руху не більше 25 км/год до повторної перевірки стану колії у світлий час доби. Якщо шляховим майстром чи бригадиром колії при повторній перевірці колії несправність не виявлена, на місце виїжджає працівник дистанції колії за посадою не нижче старшого шляхового майстра (начальника дільниці), а при повторенні поштовху для розслідування та вжиття заходів виїжджає особисто начальник дистанції колії і ревізор з безпеки руху поїздів ревізорської дільниці.

Кожен випадок виявлення поштовху в колії реєструється в книзі обліку випадків порушень безпеки руху в дистанції колії, апараті безпеки руху поїздів і автотранспорту дільниці залізниці, службі колії. Інформація про поштовх надається до апарату безпеки руху поїздів і автотранспорту залізниці.

Начальник дистанції колії у кожному випадку поштовху проводить розслідування його причин, розробляє заходи щодо попередження таких випадків. Матеріали розслідування випадку поштовху в колії надсилає у службу колії та до апарату безпеки руху поїздів і автотранспорту дільниці залізниці. 

Про кожен випадок поштовху в колії та вжиті заходи головний ревізор з безпеки руху поїздів і автотранспорту дільниці залізниці інформує апарат безпеки руху поїздів і автотранспорту залізниці.

Порядок дій причетних працівників необхідно вивісити на видних місцях у приміщеннях чергових по станціях, поїзних диспетчерів, у кімнатах інструктажів локомотивних бригад, диспетчерів дистанцій колій на околотках, у колійних бригадах дистанцій колії, переїздах тощо.

16.1 Пропуск поїздів по гостродефектних рейках
16.1.1 По гостродефектних рейках з тріщинами без повного зламу можливий пропуск окремих поїздів зі швидкістю руху не більше 15 км/год, а в необхідних випадках з провідником (працівником дистанції колії за посадою не нижче бригадира колії).

16.1.2 По рейках типів UIC 60, Р65 та Р75 з внутрішніми тріщинами, що не виходять на поверхню, дозволяється пропуск поїздів зі швидкістю до 25км/год.

У тому випадку, коли внутрішня тріщина, дефект (код 21.2) не виходить на поверхню рейки, а її межі – за середину головки, за вертикальну вісь симетрії рейки допускається встановлювати на місце в рейці з таким дефектом шестиотворні накладки так, щоб середина накладки суміщувалася з дефектом. Накладки стягуються на 4 крайні типові стикові болти. 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.

Забороняється встановлювати накладки у тому випадку, якщо дефект розташований на відстані менше 4,5 м від торця рейки (пліті) або розміщений ближче 12,5 м від вже виявленого дефекту, що взятий у накладки.

До заміни рейки у ланковій колії або остаточного відновлення рейкової пліті безстикової колії, що виконується у плановому порядку, дефект 21.2.Н підлягає систематичному візуальному контролю і періодичному (за затвердженим начальником дистанції колії графіком) дефектоскопіюванню. Поїзда пропускаються зі встановленими швидкостями.

16.1.3 По рейках з поперечним зламом або виколом частини головки без прийняття спеціальних заходів пропуск поїздів не дозволяється.

16.1.4 Якщо поїзд зупинений біля рейки або на рейці, що лопнула, але по якій згідно з висновком бригадира колії, а при його відсутності - машиніста, можливо пропустити поїзд, то по ній дозволяється пропустити тільки один перший поїзд зі швидкістю не більше 5 км/год.

По рейці, яка лопнула у межах мосту або тунелю, пропуск поїздів в усіх випадках забороняється.

Забороняється приводити в рух рухомий склад при розриві стика із зазором що утворився 50 мм та більше, або відсутності стикових болтів з однієї сторони стика.

16.1.5 При поперечному зламі або тріщині (код 20, 21, 24, 25, 26.3, 27, 70, 74, 79) пліті безстикової колії, якщо утворився зазор менше 25 мм, до вирізання дефектного місця допускається з'єднати кінці пліті накладками, що стиснуті струбцинами (затвердженого типу). У цьому випадку поїзди протягом трьох годин можуть пропускатися по дефектній пліті зі швидкістю не більше 25 км/год. Такий стик повинен знаходитися під безперервним наглядом спеціально закріпленого працівника 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 їх візуального визначення
	Вид несправності


	Як відчувається несправність локомотиві


	Метод визначення

	1
	2
	3

	Поперечний злам рейки або викіл частини головки рейки
	Різкий вертикальний удар з поштовхом


	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 вертикальний

удар
	У рейковому стику з однієї сторони болти зрізані, зазор розтягнутий

	Викид ланкової колії через недостатні зазори у літний час у період високих температур, безстикової колії, закріпленої при низьких температурах
	Різкі бічні поштовхи поперемінно то в     один, то інший бік, або різкий 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 утвориться просвіт у баластовій призмі, по якому можна визначити величину викиду

	Збите рихтування колії з наявністю великих кутів у плані та особливо у кривих ділянках колії
	Бічний поштовх
	а) у кривій ділянці колії, якщо дивитися уздовж колії по зовнішній 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, особливо у стиках, кидання локомотива у різні боки
	При розрідженні баластової призми баласт знаходиться у зволоженому 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 вихлюпів, підмиві баласту з кінців шпал при зливах, однобічне осідання і ріст осідань
	Різке кидання локомотива в один бік
	Відійти від місця осідання 1-2 ланки, нахилилися над рейкою й оглянути положення його по нижній границі головки. При цьому буде розрізнятися осідання як нестійке положення рейки у профілі на короткій відстані


	1
	2
	3

	Зсув прогонової споруди моста убік, при ударі автотранспортом, що проходить під авто шляхопроводом
	Різкий бічний поштовх
	Якщо дивитись уздовж колії на підходи до моста буде помітне різке скривлення її. На нижньому поясі прольоту будуть сліди удару. При огляді опорних частин буде розрізнятися зсув їх убік


17 Порядок дій при затопленні земляного полотна і його розмиву
17.1 У випадку виявлення виникнення деформації земляного полотна, що загрожують безпеці руху поїздів, повинні бути негайно вжиті заходи, які забезпечують безпеку руху: обмеження швидкості руху поїздів (або закриття руху при розмиві), уведення безперервного нагляду за розвитком деформацій з одночасною організацією виконання необхідних заходів зі стабілізації земляного полотна до розробки та реалізації комплексу робіт зі стабілізації земляного полотна.

За наявності на перегоні засобів зв'язку (телефон, радіо) необхідно скористатися ними для повідомлення про перешкоду, що виникла, черговому по станції, поїзному диспетчеру, шляховому майстру або бригадиру колії.

У випадку виявлення машиністом поїзда на шляху прямування ознак розмиву або підтоплення земляного полотна локомотивна бригада зупиняє поїзд екстреним гальмуванням, повідомляє через радіозв'язок за формою: 
"Увага, увага! Слухайте всі! Я, машиніст … поїзда № ... зупинився головою на … км парної (непарної) колії перегону … з причини …". Будьте пильні!"

Повідомлення передається по радіозв’язку машиністам, які слідують по перегону поїздів, поїзному диспетчеру і черговим по станціях, що обмежують перегін, до одержання відповіді. Особливу увагу необхідно звернути на відповідь машиністів поїздів, що йдуть слідом, і, що рухаються по сусідній колії.
17.2 Працівник дистанції колії у випадку перешкоди, яка виникла раптово для руху поїздів - розмиву колії, деформації земляного полотна повинен негайно на місці перешкоди установити сигнал зупинки (вдень - червоний прапор, вночі або при поганій видимості - ліхтар із червоним вогнем). Потім сигналом загальної тривоги (один довгий і три коротких звуки духового ріжка) безупинно викликати на допомогу інших працівників залізниці, у залежності від обставин діяти наступним чином:

17.3 Коли є тверда впевненість, що саме з цього, а не з іншого боку очікується перший поїзд, тоді необхідно йти на зустріч поїзду на відстань Б, що встановлена начальником залізниці для даного перегону, укласти петарди, після, чого укласти петарди з іншого боку перешкоди (теж на відстані Б від неї) і повернутися до місця перешкоди.

17.4 Якщо невідомо, з якого боку очікується поїзд, то слід:

- на одноколійній ділянці, укласти в першу чергу, петарди на відстані Б з боку спуску до місця перешкоди, а на площадці - з боку гіршої видимості (крива, виїмка тощо), після чого укласти петарди з іншого боку перешкоди на відстані Б від неї і повернутися до місця перешкоди; за однакових умов на підходах залишатися на місці перешкоди;

- на двох і багатоколійних ділянках при розмиві однієї колії йти від неї убік очікуваного поїзда правильного напрямку і укласти петарди на відстані Б, після чого укласти петарди з іншого боку перешкоди (з боку неправильного напрямку) на тій же відстані і повернутися до місця перешкоди; за наявності перешкоди на двох і більше коліях залишатися біля місця перешкоди.
17.5 Рухаючись з місця перешкоди для укладання петарди, необхідно безупинно подавати сигнал загальної тривоги, а на місці перешкоди залишити червоний сигнал (вдень - червоний прапор, вночі - ліхтар з червоним вогнем), закріпивши його засобами, що є у наявності. Червоний вогонь ліхтаря повинен бути направлений убік, протилежний тому, куди йде працівник колії укладати петарди. За наявності ліхтаря із двостороннім червоним світлом червоний вогонь ліхтаря повинен бути направлений в обидва боки.

17.6 Під час руху до місця укладання петард працівник дистанції колії почувши або помітивши, що наближається поїзд, повинен бігти назустріч поїзду, подаючи сигнал зупинки будь-яким засобом (вдень - прапором або рукою, а вночі - вогнем ліхтаря), і укласти петарди у тому місці, де встигне. При одночасному наближенні поїздів з обох боків, при наявності перешкоди для їх руху на обох коліях двоколійної ділянки, необхідно бігти назустріч тому поїзду, який раніше підійде до місця перешкоди.
17.7 Зупинивши поїзд, який наближається, необхідно попередити машиніста про перешкоду. Місце повинно бути оглянуте спільно з машиністом і якщо можливо – пропустити поїзд. Можливість подальшого руху визначає працівник дистанції колії не нижче бригадира.

18 Дії локомотивної бригади з появою білого вогню на локомотивному світлофорі

18.1 Якщо при русі по коліях перегону або станції, обладнаних колійними пристроями автоматичної локомотивної сигналізації, на локомотивному світлофорі раптово з'явиться білий вогонь, машиніст повинен вести поїзд до наступного світлофора (або до появи дозволяючого показання на локомотивному світлофорі) з особливою пильністю та зі швидкістю, що забезпечує можливість своєчасної зупинки, якщо на колії виявиться перешкода для подальшого руху. В усіх випадках при раптовому виникненні перешкоди вжити заходи щодо зупинки поїзда.
18.2 Білий вогонь на кодованій ділянці колії з'являється по одній з наступних причин:

а) Закорочування струмопровідним предметом (металовиробом, гусеницею трактора та ін.) рейкового кола між локомотивом і першим попутним світлофором.
б) Злам рейки по всьому перетину, обрив стикового з’єднувача у рейковому колі між локомотивом і першим попутним світлофором.
в) Несправність колійних пристроїв автоматичної локомотивної сигналізації (АЛС) або пристроїв АЛСН на локомотиві (МВРС, ССРС).
д) Включення загороджувального світлофора перед переїздом. 
18.3 Про випадок появи білого вогню на локомотивному світлофорі при проходженні по обладнаних колійними пристроями автоматичної локомотивної сигналізації ділянках машиніст зобов'язаний доповісти одному з чергових по станціях, що обмежують перегін, а при диспетчерській централізації - поїзному диспетчеру через радіозв’язок, вказавши при цьому номер світлофора, кілометр, пікет, горловини станції та характер збою.

18.3.1 При прослідуванні прохідного світлофора з заборонним показанням діяти наступним порядком:

а) на прохідних світлофорах (крім тих, що знаходяться перед вхідними світлофорами), розміщених на затяжних підйомах, допускається у кожному окремому випадку з дозволу начальника залізниці установлення умовно-дозволяючого сигналу – щита із відбивним знаком у вигляді літери Т. Наявність цього сигналу служить дозволом вантажному поїзду для проходження червоного вогню світлофора без зупинки.

У цьому разі машиніст повинен вести поїзд так, щоб проїжджати світлофор з червоним вогнем із швидкістю не більшою 20 км/год з особливою пильністю і готовністю негайно зупинити його, якщо зустрінеться перешкода для подальшого руху;

б) після зупинки поїзда перед прохідним світлофором з червоним вогнем, а також з незрозумілим показанням чи погаслим, якщо машиніст бачить або знає, що наступна блок-ділянка зайнята поїздом, йому забороняється продовжувати рух до тих пір, поки блок-ділянка не звільниться.

Якщо машиніст не знає про знаходження на наступній блок-ділянці поїзда, він повинен після зупинки відпустити автогальма і, якщо за цей час на світлофорі не з’явиться дозволяючий вогонь, вести поїзд до наступного світлофора із швидкістю не більшою 20 км/год з особливою пильністю і готовністю негайно зупинитися, якщо зустрінеться перешкода для подальшого руху.
Якщо наступний прохідний світлофор буде в такому ж стані, рух поїзда після зупинки триває в тому ж порядку.

Якщо після проходження у визначеному порядку прохідного світлофора з забороняючим показанням на локомотивному світлофорі з’явиться дозволяюче показання, машиніст може прямувати до наступного світлофора, керуючись показанням локомотивного світлофора, але зі швидкістю не більшою 40 км/год.

За наявності дозволяючого вогню на локомотивному світлофорі прохідні світлофори з погаслим вогнем дозволяється проїжджати без зупинки, керуючись показанням локомотивного світлофора.

Під час прямування поїзда на забороняюче показання світлофора машиніст зобов'язаний:

- пильно спостерігати за станом колії і у випадку зміни вогню на локомотивному світлофорі із червоного чи білого вогню АЛС на дозволяючий (зелений, жовтий, червоно-жовтий) зупинити поїзд;

- надати інформацію черговому по станції, поїзному диспетчеру про зупинку поїзда, вказавши конкретне місце (кілометр, пікет, номер опори контактної мережі тощо) появи дозволяючого показання на локомотивному світлофорі;

- оглянути стан рейок від місця появи дозволяючого показання локомотивного світлофора на відстань 50 м у напрямку, протилежному руху поїзда. Огляд стану рейок проводить помічник машиніста, а в разі його стажу роботи менше 6 місяців - машиніст. Час для огляду, як правило, не повинен перевищувати 10-15 хвилин;

- за умови, коли локомотивній бригаді неможливо зупинити поїзд згідно з вказаним порядком (наявність нейтральної вставки на контактній мережі, повітряного проміжку, затяжного підйому, позначеного умовно дозволяючим сигналом та в інших випадках), машиніст самостійно приймає рішення про зупинку. У цьому випадку необхідність та термін огляду колії погоджується із поїзним диспетчером.

При виявленні локомотивною бригадою зламаної рейки необхідно терміново повідомити про це чергового по станції, поїзного диспетчера та машиністів поїздів, які прямують услід цьому поїзду.

При русі поїзда на ділянці машиніст і його помічник зобов'язані стежити за показаннями світлофорів і виконувати їх вимоги, а при наявності автоматичної локомотивної сигналізації (АЛС) - за показаннями як колійних, так і локомотивного світлофорів.

Якщо сигнал колійного світлофора не видно (через велику відстань, наявність кривої, туману та в інших випадках), машиніст і його помічник при наближенні до колійного світлофора на відстань видимості зобов'язані керуватися показаннями локомотивного світлофора.

18.4 Порядок дій локомотивної бригади при появі білого вогню на локомотивному світлофорі при погаслому напільному світлофорі

18.4.1 Якщо при русі по перегону, обладнаному колійними пристроями автоматичної локомотивної сигналізації, раптово з'явиться білий вогонь на локомотивному світлофорі при погаслому напільному світлофорі машиніст повинен:

а) застосувати екстрене гальмування, якщо поїзд неможливо зупинити службовим гальмуванням до напільного світлофора;
б) повідомити через радіозв'язок машиністам поїздів, які прямують услід,            і черговим по станціях, що обмежують перегін (при диспетчерській централізації - поїзному диспетчеру) причину, час і місце зупинки поїзда, наприклад: "ДСП (станція). Я машиніст поїзда №… (прізвище) зупинився перед погаслим прохідним світлофором №… перегону (назва перегону) о …год. …хв. при білому показанні локомотивного світлофора" та зробити відмітку на швидкостемірній стрічці;
в) після зупинки вантажного поїзда зробити відпуск положенням ручки крана машиніста №394;
г) переконатися у відсутності перешкод для подальшого слідування.

д) подати "сигнал пильності";
е) прослідувати світлофор зі швидкістю не більше 20 км/год і прямувати до наступного світлофора.

18.4.2 Згідно з вимогами п.16.27 ПТЕ, за наявності дозволяючого сигналу на локомотивному світлофорі прохідні світлофори з погаслим вогнем дозволяється проїжджати без зупинки, керуючись показанням локомотивного світлофора. При цьому машиніст робить відмітку на швидкостемірній стрічці та доповідає по радіозв'язку ДСП станцій, які обмежують перегін, за формою: "ДСП (станція.) Я машиніст поїзда №… (прізвище) прослідував погаслий прохідний світлофор №… перегону (назва перегону) за дозволяючим показанням локомотивного світлофора". Якщо після прослідування погаслого прохідного світлофора на локомотивному світлофорі з’явиться білий вогонь машиніст діє відповідно до п.18.3.1 цього Регламенту.

18.5 Порядок дій локомотивної бригади при виході з ладу АЛСН, радіозв'язку

Якщо машиніст поїзда не відповідає через радіозв'язок черговому по станції, то ДСП зобов'язаний передати інформацію поїзному диспетчеру, який повинен викликати по радіозв'язку сам або через чергового по суміжній станції, що обмежує перегін, і передати необхідну інформацію машиністу.

При виході з ладу радіозв’язку ТЧМ зобов’язаний зупинити поїзд на першій станції та через ДСП повідомити ДНЦ про вихід з ладу радіозв’язку та отримавши наказ на слідування без радіозв’язку, довести поїзд до станції, на якій буде відновлена його робота або замінений локомотив.

У випадку несправності пристроїв автоматичної локомотивної сигналізації на локомотиві (МВРС, ССРС), після повідомлення про це поїзного диспетчера, машиніст локомотива або моторвагонного рухомого складу зобов'язаний:

- при управлінні локомотивом пасажирського, вантажно-пасажирського, вантажного поїзда або резервним (одиночним) локомотивом довести цей поїзд (локомотив), згідно з реєструємим наказом поїзного диспетчера, до пункту зміни локомотивних бригад, де автоматична локомотивна сигналізація повинна бути відремонтована або буде здійснена заміна локомотива;

- МВРС, ССРС, за реєструємим наказом поїзного диспетчера, довести до найближчої станції з основним чи оборотним депо або станції, яка має пункт їх технічного обслуговування;

- відновні та пожежні поїзди, згідно за реєструємим наказом, довести до місця робіт, з поверненням назад до пункту зміни локомотивних бригад.

Прямування поїзда (локомотива) з несправною автоматичною локомотивною сигналізацією здійснювати згідно з наказом поїзного диспетчера, а за складних метеорологічних умов (сильний туман, снігопад та інше) - на вільний перегін. При цьому машиніст зобов'язаний прямувати зі швидкістю, яка забезпечує безпеку руху, керуючись показаннями колійних світлофорів, а чергові по станціях зобов'язані своєчасно інформувати машиніста про порядок пропуску і сигнальні значення світлофорів за маршрутом слідування станцією.

Реєструємий наказ поїзного диспетчера машиніст зобов'язаний отримати на кожній диспетчерській дільниці; номера наказів і прізвища диспетчерів записуються на зворотній стороні швидкостемірної стрічки.

У разі несправності пристроїв АЛС і прямування поїзда за наказом поїзного диспетчера максимальна швидкість вантажного поїзда повинна бути не більше 80 км/год, при цьому швидкість проїзду світлофора з одним жовтим чи двома жовтими вогнями для усіх поїздів не повинна перевищувати 40 км/год.

У разі виявлення порушення дії колійних пристроїв АЛС машиніст зобов'язаний повідомити про це одному із чергових по станціях, що обмежують перегін (через радіозв’язок або після прибуття на першу станцію), вказавши при цьому номер світлофора, кілометр, пікет або вхідні чи вихідні стрілки станції чи номер колії і характер несправності.

Черговий по станції, одержавши повідомлення машиніста про несправність колійних пристроїв АЛС, повинен назвати машиністу своє прізвище та повідомити про це порушення електромеханіка, який зобов'язаний вжити заходи до з'ясування причин і усунення несправності.

18.6 Дії локомотивної бригади при перекритті світлофорів
18.6.1 Перекриття прохідного світлофора на заборонне показання
18.6.1.1 При перекритті прохідного світлофора з дозволяючого показання на заборонне машиніст зобов'язаний застосувати екстрене гальмування, якщо службовим гальмуванням не буде забезпечена зупинка біля сигналу, до повної зупинки поїзда. Через радіозв'язок доповісти про зупинку усім машиністам поїздів, які прямують  позаду. Якщо за час відпуску автогальм на локомотивному світлофорі не з'явився дозволяючий вогонь, він повинен відновити рух і вести поїзд до наступного світлофора зі швидкістю не більше 20 км/год з особливою пильністю і готовністю негайно зупинитися, якщо зустрінеться перешкода для подальшого руху. Якщо при прямуванні по блок-ділянці червоний вогонь локомотивного світлофора зміниться на жовтий з червоним, жовтий чи зелений, машиніст зупиняє поїзд та оглядає рейки на відстані 50 м назад від місця приймання коду та приймає рішення про подальше прямування. Після відновлення руху місце появи коду прослідується усім поїздом зі швидкістю не більше 20 км/год, у подальшому може слідувати до наступного світлофора зі швидкістю не більше 40 км/год.
18.6.1.2 При наявності умовно-дозволяючого сигналу, що подається щитом із світловідбивним знаком прозоро-білого кольору у вигляді літери Т, дозволяється вантажному поїзду проходження світлофора з червоним вогнем із швидкістю не більше 20 км/год з особливою пильністю і готовністю негайно зупинитися, якщо зустрінеться перешкода для подальшого руху.

18.6.2 Перекриття прохідного світлофора з зеленого вогню на жовтий

18.6.2.1 При перекритті прохідного світлофора з зеленого вогню на жовтий машиніст зобов'язаний застосувати екстрене гальмування, до повної зупинки поїзда. Через радіозв'язок доповісти про зупинку усім машиністам поїздів, що прямують позаду, та через чергових по станціях, що обмежують перегін, або через машиністів зустрічного напрямку, якщо слідування на двоколійних ділянках, з'ясувати наявність попереду поїзда або вагонів. При одержанні інформації про відсутність попереду поїзда діяти як при прослідуванні світлофора з червоним вогнем. При отриманні інформації про самовільний рух вагонів закріпити поїзд гальмівними башмаками, відчепити локомотив від состава та від'їхати на відстань 150-200 м, привести в дію ручні гальма локомотива та з гальмівними башмаками направитися назустріч вагонам. При появі вагонів укладає гальмівні башмаки на рейки та відходить на безпечну відстань. 
18.6.3 Перекриття вхідного, маршрутного світлофора з проїздом

18.6.3.1 При перекритті вхідного або маршрутного світлофора з дозволяючого показання на заборонне, якщо службовим гальмуванням не буде забезпечена зупинка біля сигналу, машиніст зобов'язаний застосувати екстрене гальмування і зупинити поїзд. Доповісти про зупинку усім машиністам поїздів, що прямують позаду, та черговому по станції. Дозволом на подальше слідування є:

- реєстрований наказ чергового по станції або поїзного диспетчера при диспетчерській сигналізації, переданий через радіозв'язок машиністу поїзда;

- реєстрований наказ чергового по станції, що передається по спеціальному телефону, встановленому біля вхідного світлофора;

- письмовий дозвіл встановленої форми чергового по станції, переданий через працівника станції, завірений штемпелем станції та підписом чергового по станції із зазначенням числа, місяця та часу заповнення дозволу.

Швидкість руху під час приймання на станцію за вищезазначеними дозволами має бути не більшою за 20 км/год, при цьому машиніст повинен вести поїзд з особливою пильністю і готовністю негайно зупинитися, якщо зустрінеться перешкода, для подальшого руху до вихідного світлофора.

18.6.4 Перекриття вихідного, маршрутного світлофора
18.6.4.1 При перекритті показання вихідного або маршрутного світлофора з дозволяючого на заборонне машиніст зобов'язаний застосувати екстрене гальмування, якщо службовим гальмуванням не буде забезпечена зупинка біля сигналу. Доповісти про зупинку черговому по станції. Дозволом на прослідування вихідного світлофора на одноколійний перегін або по правильній колії двоколійного перегону є:

- реєстрований наказ чергового по станції, переданий через радіозв'язок машиністу поїзда;

- дозвіл на бланку зеленого кольору із заповненням пункту 1.

Дозволом на прослідування вихідного світлофора на двоколійний перегін по правильній колії, крім цього, є запрошувальний сигнал на вихідному світлофорі.
19 Порядок дій причетних працівників при прийманні пасажирського поїзда на колію, не обладнану колійними пристроями автоматичної локомотивної сигналізації

Приймання пасажирського поїзда на колію, яка не обладнана колійними пристроями автоматичної локомотивної сигналізації (пристроями кодування), здійснюється у виняткових випадках за реєстрованим наказом поїзного диспетчера, узгодженим з черговим по дирекції за дозволяючим показанням вхідного (маршрутного) світлофора. 
При підході пасажирського поїзда до вхідного світлофора черговий по станції завчасно інформує локомотивну бригаду про умови приймання (пропускання) по колії, що не обладнана пристроями кодування, через радіозв’язок по формі:

"Машиніст поїзда №… . Я черговий по станції … . Приймаю поїзд на колію № …, яка не обладнана пристроями кодування (АЛСН), із зупинкою (без зупинки). Наступний вихідний (маршрутний) світлофор закритий (відкритий). По маршруту прямування обмежень швидкості не має. (Якщо діють обмеження швидкості, то вказуються місця їх дії (максимальне обмеження), наприклад: стрілка № 5 - 25 км/год; ділянка колії між стрілками 7 та 11 - 15 км/год)". 

Машиніст поїзда зобов’язаний повторити отриману інформацію і користуватися показаннями напільних світлофорів під час руху поїзда. При русі  поїзда до світлофора із заборонним показанням локомотивна бригада повинна вести поїзд так, щоб своєчасно його зупинити перед таким світлофором. 

20 Порядок дії локомотивної бригади при прямуванні по колії за сигналами локомотивного світлофора, а також у разі несправності приладів безпеки
20.1 При веденні поїзда по неправильній колії за показаннями локомотивного світлофора машиніст і його помічник зобов'язані:

а) при зеленому вогні на локомотивному світлофорі прямувати зі швидкістю, встановленою начальником залізниці для таких випадків;
б) при жовтому вогні прямувати зі швидкістю не більше 50 км/год;
в) при появі на локомотивному світлофорі жовтого вогню з червоним знизити швидкість до 20 км/год і зупинити поїзд перед першим колійним світлофором зустрічного напрямку;
г) після зупинки поїзда при жовтому вогні з червоним, якщо машиніст бачить або знає, що попереду розташована блок-ділянка занята поїздом, чекати звільнення блок-ділянки - появи на локомотивному світлофорі жовтого або зеленого вогню, після чого продовжувати рух за сигналами локомотивного світлофора;
д) якщо машиніст не знає про знаходження на блок-ділянці, яка розташована попереду, поїзда та за час зупинки і відпускання гальм на локомотивному світлофорі не з'явився жовтий або зелений вогонь, він повинен відновити рух і до кінця наступної блок-ділянки вести поїзд зі швидкістю не більше 20 км/год з особливою пильністю і готовністю негайно зупинитися, якщо зустрінеться перешкода для подальшого руху. Якщо при прямуванні по блок-ділянці червоний вогонь локомотивного світлофора зміниться на жовтий з червоним, машиніст може продовжити рух зі швидкістю не більше 20 км/год, а при появі жовтого або зеленого вогню – збільшити швидкість, але не більше як до 40 км/год;
е) у кінці блок-ділянки при жовтому або зеленому вогні продовжити рух, керуючись цими сигналами; при збереженні червоного вогню або появі жовтого вогню з червоним машиніст повинен знову зупинити поїзд і далі керуватися порядком, вказаним у підпунктах "г" і "д";
є) у випадку раптової появи на локомотивному світлофорі замість дозволяючого сигналу жовтого вогню з червоним, червоного чи білого вогню або при зникненні вогнів локомотивного світлофора, машиніст зобов'язаний вжити заходи щодо зниження швидкості, вказаній у підпункті „в” і вести поїзд до блок-ділянки або до появи дозволяючого сигналу на локомотивному світлофорі з особливою пильністю і зі швидкістю, яка забезпечує можливість своєчасної зупинки, якщо на колії виявиться перешкода для подальшого руху;
ж) у випадку, коли пристрої безпеки на локомотиві вийшли з ладу, зупинити поїзд біля найближчого світлофора зустрічного напрямку, переконатися через радіозв’язок у ДСП (ДНЦ) про вільність дільниці від місця зупинки до станції і далі слідувати до вхідного світлофора (сигнального знаку "Межа станції") зі швидкістю, яка забезпечує безпеку руху, з особливою пильністю та готовністю негайно зупинитись, якщо виникне перешкода для подальшого руху;
20.2 При збереженні у кінці блок-ділянки на локомотивному світлофорі жовтого вогню з червоним, червоного або білого, подальший рух здійснюється у порядку, вказаному у підпунктах "г"' і"д".

20.3 Приймання на станцію поїзда, який прямує по неправильній колії, проводиться за спеціально встановленим вхідним світлофором, який у залежності від місцевих умов може бути розташований з лівого боку у напрямку руху поїзда.

20.4 В усіх випадках швидкість руху на станцію поїзда, що прямує неправильною колією, при дозволяючому показанні вхідного світлофора              не повинна перевищувати швидкість, встановлену для приймання на бокову колію.
21 Порядок дій локомотивної бригади при несправності пристроїв автоматичної локомотивної сигналізації, що застосовується як самостійний засіб сигналізації та зв'язку

21.1 Після припинення користування автоматичною локомотивною сигналізацією і переході на рух за телефонними засобами зв'язку машиністам локомотивів видаються колійні записки.

21.2 Колійні записки є, водночас, і дозволом на прослідування вихідного світлофора із заборонним показанням. Машиністу поїзда дозволяється відправитися тільки з дозволу чергового по станції, переданого особисто, через радіозв’язок або інші засоби зв’язку.
21.3 Якщо один з роздільних пунктів, що обмежують перегін з несправною локомотивною сигналізацією, не обслуговується черговим по станції, то після припинення дії автоматичної локомотивної сигналізації відправлення поїздів на вільний перегін з таких роздільних пунктів, за наявності у поїзного диспетчера контролю за положенням колій та стрілок, надалі до вступу до роботи чергового по станції проводиться за наказом поїзного диспетчера, що передається машиністу локомотива за формою:

"Наказ №... Дата..... Час (...год. ...хв.)

Автоблокування на перегоні ... (колії перегону) не діє. Поїзду №... дозволяю відправитися зі станції ... і прямувати до вхідного світлофора станції ..., а далі керуватися його показанням. ДНЦ ( прізвище)".
21.4 Якщо поїзд прямує з декількома діючими локомотивами або підштовхувальним локомотивом, що рухається на увесь перегін, письмові дозволи на відправлення вручаються тільки машиністу ведучого локомотива. Машиністи інших локомотивів повинні керуватися сигналами машиніста ведучого локомотива.

22 Порядок дій при виявленні надмірного нагріву буксового вузла у вагоні вантажного поїзда

22.1 Ознакою несправності буксового вузла є надмірний його нагрів, викиди іскор, диму чи полум’я, що виходить з буксового вузла, викиди мастила з буксового вузла та його великі потьоки у зоні оглядової кришки, лабіринтного ущільнення, зміна кольору оглядової кришки, її здуття, випадки, коли колісна пара йде юзом при віджатих гальмівних колодках, випадки виявлення нагріву буксового вузла приладами дистанційного контролю технічного стану рухомого складу.

22.2 На шляху прямування при виявленні чи одержанні повідомлення через радіозв’язок про несправність буксового вузла локомотивна бригада зобов’язана плавно зупинити поїзд службовим гальмуванням. Повідомити через радіозв’язок ДСП і машиністів поїздів, що йдуть слідом про причину зупинки поїзда із зазначенням кілометру і пікету, зробити огляд несправного буксового вузла і вирішити питання про можливість подальшого прямування поїзда.
22.3 Після закінчення огляду рухомого складу машиніст поїзда зобов’язаний доповісти черговому по станції (поїзному диспетчеру) про стан перевірених вагонів, 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), отримання консультації від оглядачів вагонів ПТО щодо можливості подальшого слідування у складі поїзда несправного вагона. 

23 Порядок дій при неможливості транспортування несправних вагонів зі станції або перегону
23.1 Після зупинки поїзда на перегоні машиніст зобов’язаний негайно оголосити через радіозв'язок про зупинку машиністам поїздів, що прямують на перегін, черговим по станціях, що обмежують перегін, та поїзному диспетчеру. 

23.2 Чергові по станціях припиняють відправлення поїздів на зайнятий перегін та доповідають про причину зупинки поїзда поїзному диспетчеру, який, у свою чергу, повинен доповісти черговому по дирекції.

23.3 Про скоєне та вжиті заходи черговий по дирекції негайно повідомляє начальника причетного вагонного депо, начальника дирекції залізничних перевезень, УРБ і старшого диспетчера оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень, який негайно повідомляє начальників служб вагонного та локомотивного господарств. Усі подальші свої дії черговий по дирекції узгоджує з начальником дирекції залізничних перевезень, який керується рішеннями начальників причетних служб.

23.4 Відправлення вагонів з технічними несправностями буксових вузлів з перегону на найближчу станцію (у складі поїзда) чи зі станції до найближчого ПТО, ПКТО (у складі поїзда чи окремим локомотивом) виконується за письмовим наказом начальника дирекції залізничних перевезень (у супроводі працівника вагонного господарства посадою не нижче начальника ПТО (майстра ПКТО)). Швидкість руху по перегону, стрілочних переводах і порядок транспортування такого вагона вказується у наказі ДН.

23.5 При неможливості транспортування несправного вагона до найближчого ПТО, ПКТО на найближчій станції проводиться його відчеплення від состава поїзда. Після відчеплення вагона, усунення несправності, яка загрожує безпеці руху, вагон виводиться з перегону за допомогою маневрового локомотива, у супроводі працівників вагонного господарства.
Відправлення поїзда, що був зупинений за показаннями приладів контролю, здійснюється черговим по станції  після оформлення запису у журналі  руху поїздів ф. ДУ-2 (ДУ-3) оглядачем вагонів (машиністом поїзда, начальником пасажирського поїзда) про проведення ремонту вагона і можливість подальшого руху. 
24 Порядок дій при виявленні повзуна (вибоїни) на поверхні кочення колеса у вагонах, локомотивах, моторвагонного і спеціального самохідного рухомого складу
24.1 Працівники, які виявили ознаки наявності повзуна, що загрожує безпеці руху, або отримали повідомлення про це, повинні терміново вжити заходи щодо зупинки цього рухомого складу та усіма можливими засобами повідомити про це локомотивну бригаду, чергового по станції, поїзного диспетчера, працівників найближчого ПТО, ПКТО.

24.2 Черговий по станції (при диспетчерській централізації - поїзний диспетчер) терміново через радіозв’язок (у разі не проходження виклику - закриттям вхідного, маршрутного або вихідного світлофорів) надає вказівку локомотивній бригаді на зупинку, огляд несправного рухомого складу і визначення можливості та умов подальшого руху і доповідає про це поїзному диспетчеру. У разі необхідності інформує працівників вагонного та колійного господарства, чергового по сусідній станції.

24.3 Машиніст поїзда, отримавши відповідне повідомлення про можливу наявність повзуна, терміново зупиняє рухомий склад службовим гальмуванням. Поїзд оглядає помічник машиніста або у разі стажу його роботи менше 6 місяців (за наявності - із працівником вагонного чи пасажирського господарств, начальником поїзда чи працівником, який навчений виконанню обов’язків оглядача вагонів) і в залежності від глибини повзуна (вибоїни) діють згідно з вимогами п.7.2 "Інструкції з технічного обслуговування вагонів в експлуатації" ЦВ-0043 та п.10.3(г) Правил технічної експлуатації залізниць України і особисто або через чергового по станції повідомляють поїзному диспетчеру інформацію про номер вагона, глибину повзуна та швидкість, з якою можливий подальший рух до найближчої станції. Визначення глибини повзуна за його довжиною, в залежності від діаметра колеса, визначається за таблицею:
	Причіпні вагони електропоїздів ЕР та вантажні (діаметр колісної пари – 950мм)
	Довжина повзуна, мм
	Глибина повзуна, мм

	
	Пасажирські вагони та тепловози (діаметр колісної пари – 1050мм)
	Електровози (діаметр колісної пари – 1250мм)
	

	60
	65
	70
	1,0

	85
	92
	100
	2,0

	100
	110
	122
	3,0

	120
	129
	141
	4,0

	145
	158
	175
	5,0

	205
	223
	244
	6,0


Якщо на шляху прямування у вагона, крім моторного вагона моторвагонного рухомого складу, виявлено повзун (вибоїну) глибиною понад 1 мм, але не більше 2 мм, дозволяється довести такий вагон (тендер) без відчеплення від поїзда (пасажирський - зі швидкістю, не більшою 100 км/год, вантажний - не більшою 70 км/год) до найближчого пункту технічного обслуговування, що має засоби для заміни колісних пар. 

При величині повзуна у вагонів, крім моторного вагона моторвагонного рухомого складу, від 2 до 6 мм, у локомотива і моторного вагона моторвагонного рухомого складу, а також спеціального самохідного рухомого складу - від 1 до 2 мм допускається рух поїзда до найближчої станції із швидкістю 15 км/год, а при величині повзуна відповідно більше 6 до 12 мм і більше 2 до 4 мм - зі швидкістю 10 км/год, де колісна пара має бути замінена. При повзуні понад 12 мм - у вагона, понад 4 мм - у локомотива і моторного вагона моторвагонного рухомого складу дозволяється рух зі швидкістю 10 км/год за умови виключення можливості обертання колісної пари. Локомотив у цьому випадку має бути відчеплений від поїзда, гальмівні циліндри і тяговий електродвигун (група електродвигунів) пошкодженої колісної пари - вимкнені. 

Коли вантажні вагони додаються до пасажирських поїздів, норми утримання колісних пар мають відповідати нормам, що встановлені для пасажирських поїздів. 

Виявлені несправності машиніст поїзда записує до журналу технічного стану локомотива форми ТУ-152 із зазначенням прізвища чергового по станції та поїзного диспетчера, які прийняли цю інформацію, а черговий по станції та поїзний диспетчер, відповідно, у журналі руху поїздів та на графіку виконаного руху поїздів із зазначенням прізвища машиніста поїзда.

Після цього черговий по станції повідомляє чергового по дистанції колії про місце виявлення у рухомому складі повзуна та його глибину, якщо є така інформація, для подальшого обстеження колії, по якій прослідував рухомий склад з повзуном. 

25 Порядок дій локомотивної бригади при наїзді на людей чи автотранспорт та порядок дій помічника машиніста у разі раптового погіршення стану здоров’я машиніста
25.1 У випадку виникнення загрози наїзду на людей чи автотранспорт машиніст повинен подати сигнал, у разі неспроможності попередити наїзд, здійснити екстрене гальмування.
25.2 У випадку наїзду на людей застосувати екстрене гальмування, встановленим порядком повідомити ДСП (ДНЦ - на дільницях з ДЦ), машиністів поїздів, що знаходяться на перегоні, визначити стан потерпілого, при можливості надати першу медичну допомогу, встановленим порядком викликати швидку допомогу, працівників міліції. Якщо з будь-якої причини прибуття швидкої допомоги неможливе, потерпілого транспортувати у вагоні пасажирського поїзда (або на локомотиві) до першої станції надання медичної допомоги. Якщо травми не сумісні із життям або транспортування неможливе, тіло відсунути убік від колії та відмітити місце його положення підручними засобами, повідомити ДСП та слідувати далі.

25.3 При наїзді на автотранспорт встановленим порядком повідомити ДСП (ДНЦ на дільницях ДЦ), машиністів поїздів, які прямують услід поїзду. Упевнитись у наявності габариту по суміжній колії. При необхідності вжити усі заходи для зупинки зустрічного поїзда. Надати допомогу потерпілим, оглянути локомотив та через ДСП (ДНЦ) викликати швидку допомогу та працівників ДАІ. Якщо немає пошкоджень, які загрожують безпеці руху, то після складення первинного акту можна прямувати далі, якщо ушкодження локомотива не дають змоги продовжити рух - замовити допоміжний локомотив.

25.4 Після прибуття в депо здійснити запис до "Книги зауважень машиністів".

25.5 Якщо у машиніста раптово погіршився стан здоров'я та він втратив здатність керувати локомотивом, МВРС, помічнику машиніста необхідно вжити заходи до зупинки поїзда повним службовим гальмуванням і закріпити поїзд (встановити кран допоміжного гальма в останнє гальмове положення, одягнути на ручку крана скобу, при зупинці поїзда на ухилі і підйомі загальмувати поїзд з застосуванням крана машиніста і не відпускати гальма після зупинки). Повідомити встановленим порядком ДСП (ДНЦ). Надати медичну допомогу машиністу.

За наявності у помічника машиніста прав керування локомотивом або стажу роботи на даній посаді не менше 2-х років та його згоди поїзний диспетчер може дозволити йому довести поїзд до найближчої станції зі швидкістю, що забезпечує безпеку руху. 

26 Порядок дій локомотивної бригади з недопущення втрати шунтової чутливості

26.1 Для запобігання втрати шунтової чутливості у рейкових колах машиністам локомотивів забороняється використовувати подачу піску під колеса локомотивів у наступних випадках:

- при зупинці з поїздами, одиночним локомотивом, в горловині станцій, на стрілочних переводах;

- під час руху вагонами уперед при виконанні маневрової роботи;

- при з'єднанні із составом чи осаджуванні рухомого складу, коли локомотив знаходиться за межами колії прийому;

- коли локомотив зупинився на покритих снігом, брудом та запісочених рейках.

26.2 В усіх цих випадках машиніст локомотива повинен доповісти черговому по станції через радіозв'язок про необхідність застосування пісочниці та одержати від чергового по станції інформацію про наявність шунтової чутливості рейкових кіл тієї колії, на якій зупинився локомотив. Якщо поодиноко слідуючий локомотив зупинений із застосуванням піску на ділянці, обладнаній пристроями автоблокування, то необхідно привести в рух локомотив та з'їхати на не забруднені рейки, при цьому машиніст зобов'язаний через радіозв'язок доповісти інформацію слідом прямуючим поїздам про зупинку з використанням піску.

27 Дії працівників у випадку пожежі у рухомому складі

27.1 При виявленні пожежі у вантажному, дизель або електропоїзді, електровозі, тепловозі та іншому рухомому складі машиніст локомотива зобов'язаний:

- подати сигнал пожежної тривоги;

- 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.

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

27.3 В окремих випадках, коли пожежа виявлена на несприятливій для її тушіння ділянці залізничної колії (виїмка, високий насип, водойма тощо) і погасити її наявними засобами пожежогасіння 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 виключена можливість попадання розлитих рідин у водоймища ріки та загроза загазованості отруйними речовинами територій населених пунктів та найближчих об'єктів.

27.4 Розкрити пакет з перевізними документами, встановити найменування вантажу, що горить, та наявність у складі поїзда вагонів з небезпечними вантажами і супроводжуваних провідниками, доповісти про це черговим по станціям та поїзному диспетчеру.
27.5 Разом з помічником приступити до гасіння пожежі наявними засобами пожежогасіння (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 – "Правил Безпеки та порядку ліквідації аварійних ситуацій з небезпечними вантажами при - перевезенні їх залізничним транспортом".

27.6 У разі неможливості ліквідувати пожежу наявними засобами пожежогасіння вжити заходи щодо розосередження рухомого складу. Розосередження рухомого складу необхідно проводити у такій послідовності: загальмувати та закріпити хвостову групу вагонів, що залишаються, відвести 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 10 м (при пожежі у вагонах з легкозаймистими вантажами та цистернах зі скрапленим та стиснутими газами - на відстань не менше 200 м; вагони завантажені небезпечними вантажами класу 1 (вибухові матеріали) - на відстань не менше 300 м), 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 на відстань, не менше 10 м одна від одної та від головного вагона.

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

27.8 У разі виникнення пожежі у вагоні (вагонах) пасажирського поїзда локомотивна бригада повинна діяти за вказівками начальника (бригадира) пасажирського поїзда. Дії працівників поїзної бригади пасажирського поїзда при виникненні пожежі у пасажирському вагоні (вагонах) регламентуються "Инструкцией по обеспечению пожарной безопасности в вагонах пассажирских поездов" та "Инструкцией по обеспечению пожарной безопасности в вагонах пассажирских поездов международного сообщения между государствами - учасниками СНГ и Балтии".
27.9 У випадку спрацювання пожежної сигналізації провідник повинен пере​конатися у достовірності показань шляхом огляду цього місця та визначити місце пожежі. При помилковому сигналі про пожежу викликати поїзного електромеханіка або начальника поїзда.

27.10 При виявленні пожежі провідники зобов'язані:

- зупинити поїзд стоп-краном, за винятком випадків, коли поїзд знаходиться в тунелі, на мосту, віадуці, шляхопроводі, під мостом або в інших місцях, які не дають змоги організувати евакуацію пасажирів та заважають організації гасіння пожежі. Якщо пожежа виявлена при знаходженні поїзда у зазначених місцях, поїзд повинен бути зупинений після їх проходження;

- викликати по радіостанції або по ланцюжку начальника поїзда та поїзного електромеханіка, сповістити про пожежу провідникам суміжних вагонів;

- відчинити зовнішні двері обох тамбурів у аварійному вагоні та закріпити їх на клямки, відчинити аварійні виходи (там, де вони передбачені конструкцією вагона), двері у суміжні вагони та забезпечити прохід пасажирів;

- відчинити або розбити вікна, розташовані за осередком пожежі, евакуацію пасажирів (за можливості) здійснювати з урахуванням того, що вогонь розповсюджується у напрямку, протилежному руху поїзда;

- сповістити пасажирів, організувати їх евакуацію та надати допомогу тим, хто її потребує.
Начальник поїзда особисто перевіряє, чи усі пасажири залишили вагон та з усіма вільними провідниками приступає до гасіння (локалізації) пожежі наявними засобами пожежогасіння.

У разі виникнення пожежі на пультах та у щитах управління електрообладнання, світильниках, а також у зоні розміщення вентилятора приточної вентиляції відключити відповідними перемикачами усі споживачі електроенергії високої та низької напруги, крім ланцюгів аварійного освітлення вагона (уночі).

28 Порядок дій причетних працівників, пов’язаних з рухом пасажирських поїздів у можливих нестандартних та аварійних ситуаціях
28.1 Дії поїзної бригади при саморозчепленні

При саморозчепленні автозчепів між вагонами пасажирського поїзда, у т.ч. між локомотивом та першим вагоном, машиніст локомотива повинен сповістити через радіозв'язок про випадок машиністів поїздів, які прямують по перегону, поїзного диспетчера дільниці, на якій стався випадок, та чергових по станціях, що обмежують перегін.

Поїзний диспетчер дільниці повинен записати обставини у журнал диспетчерських розпоряджень, доповісти черговому по дирекції залізничних перевезень та прийняти рішення про порядок виведення поїзда з перегону, а також інформувати найближче ПТО (ПКТО), на якому повинен бути зупинений поїзд для заміни автозчепів. 

Черговий по дирекції залізничних перевезень встановленим порядком (згідно з Інструкцією про порядок інформаційно – аналітичного забезпечення) інформує про випадок саморозчеплення причетних.

При виникненні саморозчеплення автозчепу у складі пасажирського поїзда провідники після зупинки вагонів негайно приводять у дію ручні гальма, кожний у своєму вагоні. Провідники вагонів, між якими стався саморозчеп, після зупинки приводять у дію ручні гальма, дотримуючись заходів безпеки. 

Попередній огляд розчеплених автозчепів виконується безпосередньо на місці випадку локомотивною бригадою та начальником поїзда (поїзним електромеханіком), які повинні користуватися вимогами п.п. 2.5.4 – 2.5.6 Правил розслідування саморозчеплення автозчепів у пасажирських поїздах (ЦЛ-0052).

До прибуття начальника поїзда, поїзного електромеханіка, членів локомотивної бригади забороняється торкатися будь-яких деталей розчіпного приводу або автозчепу, приводити їх у нормальне положення тощо. 
Начальник поїзда, поїзний електромеханік разом з машиністом локомотива повинен 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, звернути особли​ву увагу на положення замка автозчепу (нормальне положення, утоплений, виступаючий) та важеля розчіпного приводу (нормальне положення або лежить на поличці кронштейна), на наявність сторонніх предметів або криги у зіві головки автозчепу, на центруючій балочці, стан маятникових підвісок.

При несправності механізму автозчепу, потрібно організувати допомогу машиністу локомотива у знятті, доставці й установці справного автозчепу з хвостового вагона чи локомотива поїзда, скласти акт у 3-х примірниках із зазначенням даних вимірів стану розчіпного важеля й обмежника вертикального переміщення автозчеплення. 

У разі не встановлення причини саморозчеплення автозчепів поїзд слідує до найближчого пункту заміни автозчепів, де проводиться заміна автозчепів, що розчепилися. Після заміни автозчепів складається акт відповідно до вимог Інструкції по ремонту і обслуговуванню автозчепного пристрою рухомого складу залізниць України (ЦВ-ЦЛ-ЦТ-0014) та Правил ЦЛ-0052. 

Після з'єднання частин поїзда, що розчепилися, провідники суміжних вагонів, де сталося саморозчеплення, повинні зачинити перехідні тамбурні двері на спеціальний ключ (з боку саморозчеплення), провести скорочене випробування автогальм.

На станції контрольної перевірки стану автозчепів, що розчепилися, автозчепи повинні бути замінені. Після заміни автозчепів складається акт відповідно до вимог Інструкції ЦВ-ЦЛ-ЦТ-0014 та Правил ЦЛ-0052. 

Відповідні заміри параметрів знятих автозчепів проводяться комісійно причетними працівниками на базі пасажирського вагонного депо обслуговування, згідно з встановленим порядком.

28.2 Порядок дій при заклинюванні колісних пар

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

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

28.2.3 При повзуні більше 1 мм, але не більше 2 мм дозволяється довести такий вагон без відчеплення від поїзда зі швидкістю не вище 100 км/год до найближчого пункту зміни колісних пар, що має засоби для заміни колісних пар у пасажирських поїздах.
28.2.4 При величині повзуна у вагонів від 2 до 6 мм допускається прямування поїзда до найближчої станції зі швидкістю не більше 15 км/год, а при величині повзуна від 6 до 12 мм до найближчої станції дозволяється прямування зі швидкістю не більше 10 км/год за умови вивішування або виключення можливості обертання колісної пари.
28.2.5 Вивішування або виключення обертання колісної пари виконують у разі заклинювання колісної пари через пошкодження підшипників або зубчатої передачі, а також відриву полюса тягового двигуна та глибоких вибоїнах бандажів або повзунів. Такий вагон потрібно на гальмівних башмаках вивести з перегону, при можливості підливати на колію мастило. При прослідуванні стрілочних переводів гальмівні башмаки потрібно витягнути.

28.3 Дії при виникненні стороннього шуму під вагоном
При виникненні стороннього шуму під вагоном чи порушенні плавності ходу провідник зобов'язаний зупинити поїзд стоп-краном і виставити червоний сигнал, переконатися, що його продублювали до локомотива, викликати начальника поїзда і поїзного електромеханіка для виявлення причини стороннього шуму чи порушення плавності ходу вагона, вжити заходи щодо виявлення й усунення несправностей.

Якщо причиною стороннього шуму стався навар на поверхні кочення колісної пари, начальник поїзда разом із ПЕМ повинні вимірити його величину з застосуванням абсолютного шаблону. Подальші дії зазначені у п.28.2.

28.4 Порядок дій при зупинці пасажирського поїзда засобами автоматичного контролю технічного стану рухомого складу або системою КНБ
28.4.1 При отриманні інформації від машиніста про виявлення у поїзді нагріву буксового вузла приладами ПОНАБ, ДИСК-Б, КТСМ, АСДК начальник поїзда сповіщає через радіозв'язок про це провід​ника, у вагоні якого виявлено нагрів буксового вузла.

При спрацьовуванні системи КНБ провідник повинен негайно зупинити поїзд стоп-краном у будь-якому місці його перебування, виставити червоний сигнал, викликати начальника поїзда і поїзного електромеханіка.

До прибуття начальника поїзда, поїзного електромеханіка, помічника машиніста провідник має перевірити на дотик нагрів буксового вузла.

Оглядач вагонів, начальник поїзда, поїзний електромеханік у присутності помічника машиніста поїзда (якщо поїзд зупинився на перегоні або на станції, де немає оглядача вагонів, начальник поїзда, поїзний електромеханік у присутності помічника машиніста локомотива) контактним термометром або безконтактним пірометром не пізніше ніж через 15 хв. після зупинки поїзда визначають нагрів корпуса букси та її технічний стан. 

Для цього спочатку заміряється температура зовнішнього повітря в тіні, яка висвічується у вікні цифрової індикації.

Після заміру температури навколишнього повітря контактний термометр прикладається до передньої та задньої частини корпусу букси у верхній площині (для вимірювання температури переднього та заднього підшипників), а також до оглядової кришки шийки вісі з боку колісного центру. На табло індикації висвічується температура нагріву.

Для оцінки ступеню нагріву букси, виявленої засобами контролю, оглядач вагонів разом із начальником поїзда та поїзним електромеха​ніком заміряють температуру корпусів інших букс цього ж вагона. При контролі нагріву букс перевіряється температура нагріву дисків коліс цього вагона, приводів генераторів ТРКП та ТК-2. Результати заміру температури корпусу букси, колісної пари вагона, що зафіксовані засобами контролю, начальник поїзда через машиніста поїзда передає черговому по станції.

При огляді стану буксового вузла приділяється особлива увага на: 

- наявність свіжого викиду мастила на диск, обід колеса тощо, деталі гальмової важільної передачі (при нагріванні обода);

- стан оглядової  і кріпильної кришок (наявність окалини, кольорів мінливості, спучування фарби, деформації, протертість, пробоїни оглядової кришки, щільність прилягання оглядової кришки до кріпильної і кріпильної до корпусу букси);

- наявність чи часткова відсутність болтів кріплення оглядової та кріпильної кришок, можливе їх викручування чи послаблення;

- свіжі сліди мастила в нижній частині корпусу букси, наявність запаху розігрітого мастила;

- зміщення корпусу букси відносно лабіринтного кільця чи у порівнянні із сусідньою буксою;

- взимку – танення снігу на корпусі букси (навідміну від інших букс).

Якщо у результаті огляду буде встановлено, що у вагонах відсутні несправні буксові вузли, то вони повинні бути оглянуті (оглядачем вагонів чи поїзною бригадою) у двох суміжних вагонах у кожний бік від зафіксованого. 

При підтвердженні нагріву буксового вузла оглядач вагонів знімає оглядову кришку буксового вузла і визначає можливість проходження даного вагона у складі поїзда (у випадку відсутності оглядача вагона аналогічні дії проводять начальник поїзда і поїзний електромеханік). Після обслідування нагрітого буксового вузла складається акт у 3-х примірниках за підписом начальника поїзда, поїзного електромеханіка, провідника вагона, оглядача вагонів, машиніста.

У випадку підтвердження аварійного стану буксового вузла вживаються заходи щодо переселення пасажирів до інших вагонів поїзда і відчеплення вагона з несправним буксовим вузлом на станції.

Якщо причиною зупинки поїзда став нагрів шківа приводу генератора від торця вісі (ТРКП, ТК-2) через невірний натяг або перекручування техстропних пасів поїзна бригада (поїзний електромеханік) повинна зняти паси.
28.4.2 Для МВРС у випадку спрацювання пристроїв контролю технічного стану рухомого складу після огляду локомотивною бригадою, у разі не підтвердження нагріву, дозволяється подальший рух електропоїзда до найближчої станції зі швидкістю, що забезпечує безпеку руху, з подальшим додатковим оглядом на станції і записом до журналу руху поїздів та локомотивів у чергового по станції. 
28.5 Дії працівників при несправностях гальмівного обладнання пасажирського вагона
28.5.1 Начальники пасажирських поїздів повинні мати зразки розрахунку гальмівного натискання колодок у поїзді у випадку вимкнення гальмівного обладнання вагонів та зразки актів контрольної перевірки гальм.

З метою своєчасного вжиття заходів з усунення несправностей гальмівного обладнання поїздів на шляху прямування, поїзні бригади у технічних аптечках повинні мати наступне приладдя:

· гумовий джгут;

· металевий дріт діаметром 1-2 мм; 

· дерев'яні кілочки та металеві заглушки різьбою 1/2˝ (дюйма) у кількості  4 шт. для заглушки труби від запасного резервуару до випускного клапану;

· дерев'яні кілочки та металеві заглушки різьбою 1˝ у кількості 4 шт. для заглушки підвідної труби від повітророзподільника до роз'єднувального крана;

· дерев'яні кілочки та металеві заглушки різьбою 3/4˝ у кількості 2 шт. для заглушки підвідної труби до стоп-крана;

· дерев'яні кілочки та металеві заглушки різьбою 11/4˝ у кількості 4 шт. для заглушки труби гальмівної магістралі;

· ізоляційну стрічку;

· стандартні хомути під усі вищезазначені діаметри труб у кількості по 2 шт. кожного.

В усіх випадках зупинки поїзда на перегоні і неможливості відновлення дії автогальм повністю або частково поїзд виводиться з перегону тільки з допоміжним локомотивом встановленим порядком і з необхідним обмеженням швидкості руху, але не більше 15 км/год для пасажирських поїздів.

За умови неможливості відновлення дії автогальм після прибуття поїзда на найближчу станцію вагон або група несправних вагонів підлягає відчепленню від поїзда. 

При екстреному гальмуванні (вимушеній зупинці пасажирського поїзда на перегоні стоп-краном із вагона поїзда) або через порушення цілісності гальмової магістралі провідник повинен з'ясувати причину зупинки поїзда шляхом візуального огляду у своєму вагоні ходових частин, букс, кріплення деталей автогальм та електрообладнання. У випадку виявлення несправності у цьому вагоні, яка є перешкодою для подальшого руху поїзда, провідник зобов'язаний негайно подати сигнал зупинки убік локомотива і викликати начальника поїзда, який організовує усунення несправності або приймає рішення про можливість подальшого прямування поїзда. 

Після відпускання машиністом поїзда автогальм провідник вагона зобов'язаний перевірити відпускання гальм у вагоні, який обслуговується ним, а після відправлення поїзда провідники вагонів повинні з тамбура спостерігати за рухом поїзда і у випадку не відпускання гальм, іскріння або інших несправностей - вжити заходи до зупинки поїзда.

У разі вимушеної зупинки пасажирського поїзда на перегоні, якщо рух поїзда не може бути відновлений протягом 20 і більше хвилин і немає можливості утримувати поїзд на місці автогальмами, провідники вагонів за сигналом машиніста локомотива "Гальмувати" (— — — три довгих звукових сигнали) - повинні привести у дію ручні гальма у вагонах, які вони обслуговують, а перед приведенням поїзда до руху за сигналом машиніста локомотива "Відпустити гальма "(— — два довгих звукових сигнали) - відпустити ручні гальма у вигонах, які вони обслуговують.
28.6 Порядок взаємодії працівників у випадку виявлення в пасажирському поїзді несправних вогнів хвостових сигналів
28.6.1 У разі виявлення черговим по переїзду, що вогні хвостових сигналів у пасажирському поїзді не горять, він повідомляє про це чергового по станції, що обмежує перегін, по телефону та, при можливості, машиніста поїзда через радіозв'язок. Черговий по станції при виявленні (або при отриманні повідомлення від працівників суміжних служб), що хвостові сигнали у пасажирському поїзді не горять, повідомляє машиніста поїзда та поїзного диспетчера. Машиніст, отримавши інформацію про це від чергового по станції (переїзду), повідомляє начальника поїзда.

При виявленні непрацюючих хвостових сигналів у вагоні пасажирського поїзда та неможливості усунення несправності, провідник хвостового вагона повинен негайно сповістити начальника поїзда і поїзного електромеханіка.

У разі неможливості відновити роботу хвостових сигналів на місці начальник поїзда по радіозв'язку сповіщає локомотивну бригаду.

Начальник поїзда організовує закріплення 3-х переносних ліхтарів (два зверху, один праворуч знизу) на поручнях вагонів з несправними хвостовими сигналами, які сигналізують червоним світлом у бік перегону.

Якщо відновити роботу хвостових сигналів не вдалося, поїзний диспетчер після узгодження із черговим по дирекції залізничних перевезень на першій дільничний станції, де є можливість переформування состава, організовує переставляння вагона зі справними хвостовими сигналами у хвіст поїзда.

28.7 Дії поїзної бригади при виникненні відмов у системі електропостачання, спрацьовуванні захисних пристроїв або, якщо виявлені несправності електрообладнання
28.7.1 Якщо спрацьовує захисний пристрій максимальної напруги: 
- відновити захист у русі поїзда (якщо це передбачено конструкцією та інструкцією з експлуатації) або під час стоянки і перевірити після включення генератора по приладах величини напруги генератора і зарядного струму;

- при спрацюванні пристрою захисту вдруге треба переключити споживачів електроенергії на постачання від іншого вагона або від акумуляторної батареї. При відсутності витікання струму на корпус в обох вагонах на стоянці поїзда ПЕМ повинен підключити міжвагонні з'єднання, встановити режимні перемикачі, відповідно у стан "Подача до магістралі" і "Споживання від магістралі", та протягом не менше ніж 15 хв. контролювати роботу електрообладнання в обох вагонах;

- якщо електричною схемою не передбачено відключення енергоємних споживачів або зниження їх енергоспоживання, ПЕМ повинен вжити заходи щодо скорочення споживання електроенергії з таким розрахунком, щоб потужність, що споживається обома вагонами, у сумі була не більше номінальної потужності генератора вагона, від якого здійснюється живлення.

Переведення ланцюгів споживання електроенергії на живлення від іншого вагона оформляється актом ФМУ-73 за підписом ЛНП, ПЕМ, провідника вагона і передається до електроцеху при поверненні з рейсу.

Якщо спрацьовує (перегорає) запобіжник з плавкою вставкою, який захищає ланцюги генератора або акумуляторної батареї:

- треба перевірити стан відповідних ланцюгів, замінити плавку вставку і контролювати роботу усього обладнання після включення генератора;

- у випадку виявлення відмов, які неможливо усунути під час рейсу, у ланцюгах генератора або батареї, а також при повторному спрацьовуванні запобіжників споживачів вагона необхідно переключити на живлення від сусіднього вагона у порядку і за умов, які наведені в п.28.8.1.

Якщо спрацьовує запобіжник збудження генератора у системі електрообладнання з вугільним регулятором напруги, ПЕМ повинен на зупинці поїзда зняти пломбу з регулятора, зняти люк і змінити запобіжник. Про факт зміни запобіжника повинен бути складений акт ФМУ-73 за підписом начальника поїзда, провідника і ПЕМ. 

Якщо запобіжник спрацьовує вдруге, споживачі переключаються на живлення від сусіднього справного вагона або від акумуляторної батареї.

Якщо спрацьовує автоматичний вимикач або запобіжник у ланцюгу споживача, ПЕМ повинен перевірити у доступних місцях ці ланцюги, виявлені дефекти усунути.

Якщо захист спрацьовує вдруге, споживач відключається від системи енергопостачання, доки не будуть з'ясовані причини відмови ланцюгів у пункті формування або обороту.

Якщо з'ясовується, що опір ізоляції нижче норми (витік струму на корпус вагона), або повне замикання на корпус будь-якого ланцюга вагона (в  останньому  випадку  провідник  повинен  відключити  усі  споживачі,  крім аварійного освітлення, СКНБ та пожежної сигналізації і викликати ПЕМ), які виявлені показаннями пристроїв контролю опору ізоляції у вагоні, ПЕМ повинен виявити ланцюги зі зниженим опором ізоляції і, якщо це можливо, місце і причину порушення ізоляції і вжити необхідних заходи для його усунення.

Якщо причина не з'ясована і опір ізоляції не відновлено до норми, електричний ланцюг повинен бути відключений по плюсовому та мінусовому полюсу під час рейсу.

Якщо знижений опір ізоляції у ланцюгах акумуляторної батареї, генератора або у ланцюгах керування, який неможливо усунути під час рейсу, живлення споживачів здійснювати від справного вагона.

Якщо несправна система контролю нагрівання букс, що викликана обривом ланцюга (хибне спрацювання), то провідник зобов'язаний на зупинках контролювати нагрів букс до усунення несправностей у СКНБ. ПЕМ після виявлення хибного спрацювання повинен оглянути у доступних місцях ланцюги СКНБ.

Якщо ПЕМ виявив при огляді, що термодатчики не мають слідів пошкоджень, проводи, які укладені до роз'ємів візків, не мають обривів, то він повинен шляхом почергового замикання (закорочування) роз'ємів візків виявити, на яких з них є несправність і далі при відкритті клемних коробок виявити несправний датчик і тимчасово закоротити. Далі, якщо дозволяє зупинка, замінити його на справний датчик.

Усередині вагона, при виникненні несправностей у СКНБ, перевіряють справність реле, його контактів і "котушок", при позисторних датчиках справність блоків, а також цілісність комутаційної апаратури (тумблерів, кнопок) запобіжників або автоматичних вимикачів.

Якщо СКНБ продовжує сигналізувати про аварію, поїзд може бути відправлений з відключеною СКНБ до найближчого ПТО. Про слідування поїзда з несправною системою контролю нагріву букс, особливо на не обладнаних дільницях засобами автоматичного контролю за станом рухомого складу (ПОНАБ, ДИСК, АСКДБ КТСМ), з метою забезпечення необхідного контролю за станом букс поїзда чергових на станціях, постах, переїздах - ЛНП повідомляє про несправність через машиніста локомотива, чергового по станції та поїзного диспетчера.

Якщо неможливе усунення несправностей на шляху прямування до прибуття у пункт формування чи обороту, акт ФМУ-73 про відключення СКНБ складається у 3-х примірниках за підписами обох провідників вагона, ПЕМ і ЛНП. Один з актів вивішується на електрощиті. На кожній зупинці провідники вагонів і ПЕМ повинні контролювати нагрівання усіх букс.

Примітка: При хибному спрацюванні СКНБ з позисторними термодатчиками подається перервний акустичний сигнал, поїзд при цьому не зупиняється стоп-краном і причини цього спрацювання визначаються, якщо дозволяє час, на найближчій зупинці.

Якщо не спрацьовує перемикаючий пристрій у вагонах, які обладнані системами ЕПВ 10-01-03, ЕВ10.02 (контактор К1 не вмикається), необхідно в залежності від модифікації схеми, перевірити вмикання проміжного реле (контактора), виходи з реле частоти або блока реле частоти за допомогою переносного електровимірювального приладу. Якщо вихід з цих пристроїв відсутній, перевірити самі блоки або реле частоти та ланцюги, які живлять ці пристрої.

При спрацьовуванні  пристроїв блока захисту через обрив фази основної   обмотки генератора змінного струму перевірити цілісність запобіжників фаз, а якщо вони справні, то під час стоянки (якщо дозволяє її тривалість) - штепсельні з'єднання генератора.

При великому зарядному струмі акумуляторної батареї, який не спадає протягом тривалого часу (згідно з нормативами для кожної системи), а також підвищеній напрузі і неспрацьовуванні захисту при її максимальному значенні треба відключити вагонний генератор з використанням аварійного захисту (кнопки "Аварія"). Живлення електрообладнання здійснювати від справного  вагона або від акумуляторної батареї. Якщо при  великому зарядному струмі напруга не підвищена, відключити генератор з використовуванням аварійного захисту та на найближчій тривалій зупинці перевірити стан батареї на наявність  акумуляторів, які мають коротке замикання, і стан перемичок між окремими частинами батареї і акумуляторами.

Примітка: При пошкодженні перемичок, що з'єднують секції батареї і замиканні їх на корпус може виникнути розряд батареї по короткозамкненому ланцюгу, який не має захисту запобіжником, це у свою чергу призводить до перегріву батареї і може стати причиною пожежі або вибуху батареї.

28.8 Дії ПЕМ при виникненні несправностей у приводах генераторів
28.8.1 При несправності редуктора ТРКП або вузла веденого шківа ТК-2 клинові паси демонтуються, а споживачі електричної енергії вмикаються на споживання від справного вагона або від акумуляторної батареї.

При пошкодженні пристроїв підвішування редуктора ТРКП або вузла веденого шківа приводу ТК-2, які можуть викликати їх падіння на колію, редуктор або вузол веденого шківа, а також карданний вал треба демонтувати і доставити в тамбур вагона.

Клинові паси приводів ТРКП і ТК-2 , які мають надриви, розшарування та інші пошкодження, замінюють на шляху прямування комплектно (довжина пасів у тому самому комплекті повинна бути у межах однієї групи). Після 48 год. їх роботи перевірити регулювання їх натягу за станом натяжного механізму. При короткочасній експлуатації цих приводів на трьох (для ТРКП) і чотирьох (для ТК-2) пасах ПЕМ повинен зменшити натяг пасів збільшенням висоти пружини натяжного механізму на 5-10 мм і зменшити навантаження на генератор до 40-50 % номінального.

Примітка: Встановлення пасів без підбору за довжиною, а також встановлення пасів у меншій кількості викликає їх прослизання, яке призводить до нагріву шківів, що у свою чергу може призвести до спрацювання приладів безконтактного виявлення нагрівання букс і необгрунтованої затримки поїзда на шляху прямування.

При виявленні наступних несправностей приводів генераторів від середньої частини вісі: підвищене нагрівання редуктора; зруйнування опори моменту; погнутий, помнутий або, який має інше пошкодження карданного валу; зруйнована еластична муфта; послаблене кріплення еластичної або відцентрової муфти; наявність зазору редуктора приводу від середньої частини вісі більш ніж 3 мм, який визначається зазором у зачепленні шестерень та з'єднання інших деталей при похитуванні карданного валу навколо поздовжньої вісі, заміряного на радіусі 100 мм, ПЕМ повинен демонтувати карданний вал і покласти його в тамбур вагона та зберігати його до прибуття в пункт обороту вагона або формування, де буде проведено відповідний ремонт.

Якщо відбулося заклинювання підшипників веденого валу, то при відсутності дефектів, що перевищують експлуатаційні вимоги до колісних пар, на перегоні ПЕМ повинен діяти у такому порядку: відкрутити від веденого валу дев'ять болтів з шестигранною голівкою М 12х60 та три болти М 12x40; вкрутити три відтискні болти М 12х80 в отвори трьох болтів М 12х40, при цьому відтиснути фланцеву втулку з веденим валом настільки, щоб зуби шестерень вийшли із зачеплення; у цьому положенні ведений вал у комплекті зафіксувати трьома болтами М 12х80.

На найближчому ПТО, пункті обороту або формування, за заявкою ЛНП, замінити колісну пару з редуктором.

При зсуві редуктора відносно вісі колісної пари демонтувати карданний вал та зі швидкістю руху поїзда не більше 30 км/год прямувати до найближчого ПТО, пункту формування або обороту, де замінити колісну пару.
28.8.2 Порядок організації дій фахівців пасажирського та локомотивного господарства під час підключення експлуатації високовольтного опалення пасажирських поїздів.

Технічне обслуговування високовольтного опалення пасажирського поїзда виконує поїзний електромеханік (ПЕМ). 

Усі переключення високовольтної мережі повинні виконуватися в діелектричних рукавицях.

Кількість електрично-з’єднаних пасажирських вагонів при електричному чи комбінованому опаленню в довгосоставному поїзді не повинна перевищувати число вагонів, що вказані на кожному електровозі у зоні кабіни машиніста.

 Підключення високовольтної магістралі состава до електровоза ПЕМ повинен проводити у такій послідовності:

- після причеплення локомотива до складу поїзда, виконання опробування автогальм та одержання довідки ф. ВУ-45, знаходячись у кабіні машиніста ПЕМ, повинен пред'явити машиністу посвідчення встановленого зразка, що дозволяє проводити роботи з напругою вище 1000 В;

- надати усну заявку машиністу на опускання струмоприймача і переконатися, що його опущено;

- у присутності машиніста електровоза, який повинен мати при собі ключ від електричних ланцюгів управління електровозом, виконати з'єднання високовольтної магістралі головного вагона з електровозом;

- передати машиністу власний ключ від розеток високовольтного опалення встановленого зразка, на якому нанесена позначка із зазначенням індексу залізниці, приналежності до вагонного депо (дільниці) приписки та порядковий номер ключа.
 Після підключення опалювальної мережі поїзда до електровоза змінного струму машиніст зобов’язаний ввімкнути опалення у поїзді після досягнення швидкості руху не менше 20 км/год.

ПЕМ повинен переконатися за показанням сигнальних пристроїв одного з вагонів у тому, що напруга 3000 В подана.

У випадку спрацювання апаратів захисту опалювальної системи на електровозі машиністу дозволяється виконати повторне включення тільки один раз. У випадку повторного спрацювання апаратів захисту наступне включення виконувати тільки після виявлення та усунення причини спрацювання по усній заявці ПЕМ чи начальника поїзда.

У випадку пошкодження опалювальної мережі одного з вагонів у поїзді з електричним опаленням частину рейсу тривалістю руху більше 4 год. вагон на найближчій станції з тривалістю зупинки поїзда не менше 20 хв., повинен бути переставлений у хвіст поїзда, при цьому в коло електроопалення він не підключається. 

Про необхідність перестановки вагона у поїздах з електроопаленням начальник поїзда повинен завчасно повідомити через машиніста електровоза чергового по найближчої станції, на якій зупинка поїзда становить не менше 20 хв.

Допускається також не замінювати запобіжник у колі опалення вагона, якщо шлях до кінцевої станції складає не більше 4 год.

У випадку пошкодження опалювальної магістралі поїзда з комбінованим опаленням, в залежності від місця пошкодження, склад поїзда, група вагонів або окремий вагон повинні бути переведені на вугільне опалення.

При наближенні до графікових зупинок машиніст повинен вимикати коло опалення при швидкості руху поїзда до 20 км/год.

Забороняється вмикати живлення кіл електроопалення під час стоянок поїзда на шляху прямування.

 Відключення високовольтної магістралі на шляху прямування при заміні електровоза повинне пероводитись в наступній послідовності:

- надати машиністу документ встановленого зразка, що дозволяє проводити ПЕМ роботи з напругою вище 1000 В;

- надати заявку машиністу на опускання струмоприймача і переконатися, що він опущений;

- одержати власний ключ від високовольтного опалення у машиніста електровоза (після відключення магістралі від локомотива він залишається у ПЕМ) і в його присутності здійснити роз'єднання міжвагонних з'єднань головного вагона від електровоза;

- у присутнього при роз'єднанні машиніста повинен бути ключ від електричних ланцюгів управління електровозом;

- якщо на станції проводиться технічне обслуговування транзитних поїздів, повідомити оглядачу вагонів, який відповідає за технічне обслуговування, про від'єднання магістралі поїзда від електровоза.

 Якщо на шляху прямування змінюється склад поїзда у головній частині, ПЕМ повинен провести переключення високовольтної мережі електропостачання у такій послідовності:

- провести відключення високовольтної мережі поїзда від електровоза, після цього машиніст може виконати підключення електровоза до контактного дроту для підтримання встановленого рівня тиску в гальмівній магістралі і проведення скороченого випробування гальм;

- після виконання маневрової роботи та проведення скороченого випробування гальм виконати підключення високовольтної мережі поїзда. 
Якщо на шляху прямування змінюється склад поїзда у хвостовій частині, ПЕМ повинен провести переключення високовольтної мережі в наступній послідовності:

- провести відключення високовольтної мережі поїзда від електровоза, після цього машиніст може виконати підключення електровоза до контактної мережі для підтримання встановленого рівня тиску в гальмівній магістралі і проведення скороченого випробування гальм;

- після виконання маневрової роботи, при необхідності, провести підключення високовольтної мережі причепленого вагона, при цьому присутність працівників локомотивної бригади не потрібна;

- після проведення скороченого випробування гальм виконати підключення високовольтної мережі поїзда до електровоза.
 При технічному обслуговуванні високовольтного обладнання вагонів на шляху прямування ПЕМ повинен на проміжних станціях без відключення магістралі від електровоза оглянути пристрої високовольтного електрообладнання з зовнішнього боку вагона: шунти заземлення, ящики з високовольтним обладнанням, їх кріплення та запірні пристрої, міжвагонні з'єднання.
Внутрішнє обладнання вагонів на шляху прямування оглядається не рідше ніж 2 рази на добу, при цьому перевіряються: стан захисних пристроїв, температура води у котлі, рівень води у системі опалення, працездатність апаратів управління.

Виконання будь-яких операцій по з'єднанню або роз'єднанню високовольтної мережі вагонів локомотивною бригадою не дозволяється.

Примітка: Усі операції по підключенню та відключенню високовольтної мережі состава і електровоза або електровозів між собою при подвійній тязі, виконуються під наглядом машиніста ведучого локомотива.

Забороняється постановка в склад поїзда вагонів, не обладнаних автоматичним регулюванням температурного режиму у вагоні.

28.9 Інші нестандартні ситуації, які можуть виникнути на шляху прямування пасажирського поїзда
28.9.1 Якщо під час прямування поїзда вийшла з ладу автоматика системи кондиціювання або опалення, треба перейти на ручне управління цими системами, а якщо вийшли з ладу ртутні термометри також вжити заходи щодо збору ртуті з ванночок, що її уловлюють. При розливі ртуті треба після повернення до пункту формування чи обороту заявити відповідним санітарним органам про цей факт з метою визначення ступені зараження і, при необхідності, проведення демеркуризації.

При отриманні від начальника поїзда інформації про зміну маршруту провідник сповіщає пасажирів про порядок прямування поїзда за новим маршрутом.

У випадку відчеплення вагона через несправність завчасно інформувати пасажирів про їх розміщення в інших вагонах поїзда.

Про нещасний випадок, що трапився з пасажиром у поїзді, провідник повинен терміново повідомити начальника поїзда, взяти участь у складанні акту встановленого зразка та надати потерпілому першу допомогу.

28.10 Складання документів на шляху прямування
28.10.1 На шляху прямування поїзда у випадках, передбачених у таблиці, складається акт форми ФМУ-73 у трьох примірниках.

Відмова від підпису будь-якої посадової особи відображається в акті.
	№

з/п
	Обставини які потребують складання актів ФМУ – 73
	Хто складає і підписує

	1
	2
	3

	1
	При спрацюванні засобів автоматичного контролю технічного стану рухомого складу (ПОНАБ, ДИСК, АСДК, КТСМ  ін.)
	Начальник поїзда, ПЕМ, машиніст локомотива,  керівник зміни чи ПТО

	2
	При заміні автозчепів на ПТО
	"

	3
	При падінні деталей на колію та при виявленні на ПТО відсутніх деталей вагонів
	"

	4
	При виявленні працівниками ПТО на проміжних станціях або у пункті обороту несправностей, які потребують заміни колісних пар, демонтажу приводу генератора, автозчепу, гальмового та іншого обладнання
	"

	5
	Затримка поїзда на шляху прямування
	"

	6
	Відчеплення вагона на шляху прямування
	"

	7
	Демонтаж любого вузла чи деталі на шляху прямування чи його заміна
	"

	8
	При спрацюванні (також при хибному спрацьовуванні) системи контролю нагрівання букс
	Начальник поїзда,  ПЕМ, провідник,

машиніст локомотива

	9
	Локомотив не обладнаний чи з несправним ЕПГ
	"

	10
	При саморозчепленні автозчепів
	"

	1
	2
	3

	11
	Зупинка поїзда стоп-краном
	"

	12
	Падіння чи волочіння деталей зовнішнього обладнання на перегоні
	"

	13
	Подача під поїзд локомотива без магістралі 3000В або з несправною магістраллю
	"

	14
	Від'їзд локомотива від поїзда без роз'єднання ВВ рукавів
	"

	15
	Коротке замикання у ВВ магістралі поїзда
	"

	16
	При виключенні СКНБ на вагоні
	Начальник поїзда, ПЕМ, обидва провідники

	17
	При знятті пломби з кожуха (люка) вугільного регулятора напруги з метою заміни запобіжника збудження генератора
	"

	18
	При відмові або хибному спрацьовуванні датчика (сповіщувача) установки пожежної сигналізації
	Начальник поїзда, ПЕМ, провідник

	19
	При переході на живлення  вагона від іншого вагона
	"

	20
	При знаходженні в голові чи в хвості поїзда поряд двох вагонів з різною напругою генераторів (50 та 110 В)
	"

	21
	Усунення місця загорання у вагоні

Використання вогнегасників
	"

	22
	Машиніст відмовив у включенні 3000В
	

	23
	Відмова у роботі на шляху прямування систем вентиляції, охолодження і В/В опалення, генератора
	"

	24
	Відмова у заправці водою на станціях, де передбачено розкладом
	"

	25
	Знято текстропні ремені на шляху прямування, пунктах обороту
	"

	26
	Розбиті вікна зовні на шляху прямування
	Начальник поїзда, ПЕМ, провідник, пасажири


28.11 Особливості порядку дій причетних працівників при пошкодженні гальмівного обладнання у пасажирському поїзді
У разі пошкодження автогальм в останніх двох хвостових вагонах, а також коли внаслідок пошкодження гальмового обладнання у значній кількості вагонів неможливо забезпечити дотримання вимог пункту 6 додатку 2 до Інструкції з експлуатації гальм рухомого складу на залізницях України          ЦТ-ЦВ-ЦЛ-0015, вживаються  заходи щодо направлення допоміжного локомотива з хвоста поїзда для його виведення з перегону. 

Надання допомоги з хвоста поїзда повинно здійснюватися, як правило, локомотивом, обладнаним радіостанцією діапазону КВ. При відсутності такого локомотива надання допомоги дозволяється здійснювати локомотивом, не обладнаним радіостанцією даного діапазону, при цьому начальник пасажирського поїзда повинен видати машиністам головного та допоміжного локомотивів переносні радіостанції з записом у журналі технічного стану локомотива ф.ТУ-152.

В усіх випадках вивід пасажирського поїзда з перегону та порядок подальшого прямування здійснюється за наказом начальника дирекції залізничних перевезень по узгодженню дій з начальниками служб пасажирської та локомотивного господарства.

Порядок дій при обриві відростків (підвідних труб) гальмової магістралі до повітророзподільника №292:

- якщо обрив труби стався після роз'єднувального крана - начальник поїзда разом з поїзним електромеханіком перекриває роз'єднувальний кран та випускає повітря з запасного резервуара і слідкує за тим, щоб шток гальмового циліндра сів на місце;

 - якщо обрив труби стався до роз'єднувального крана - начальник поїзда разом з поїзним електромеханіком, під контролем машиніста, повинен заглушити отвір пробкою у трійнику магістральної труби. 

В усіх випадках пошкодження гальмового обладнання у пасажирському поїзді складається акт щодо причини пошкодження за підписом начальника поїзда та машиніста локомотива. Один примірник акту надається машиністу локомотива, другий залишається у начальника поїзда.

У випадках неможливості усунення несправності автогальм та необхідності відчеплення вагона або групи несправних вагонів відповідний акт складається у 3-х примірниках з додатковими підписами представників станції та інших структурних підрозділів, що розслідували випадок, третій примірник цього акту залишається на станції відчеплення рухомого складу.

При виявленні несправності гальмового обладнання у вагоні пасажирського поїзда начальник поїзда в усіх випадках повинен про це доповісти начальнику вагонного пасажирського депо або начальнику вагонної дільниці, керівникам пасажирської служби.

28.12 Особливості порядку дій причетних працівників щодо виявлення несправностей при мимовільному спрацьовуванні гальм

У випадку, якщо гальма не відпускають, необхідно роз'єднати кінцеві з’єднувальні рукави між локомотивом і першим вагоном. Якщо при цьому не відбувся відпуск гальм вагонів, необхідно від’єднати провід ЕПГ у з’єднувальній коробці першого вагона, при якому гальма вагонів повинні відпустити. Якщо ж і в цьому випадку гальма не відпустили, помічник машиніста разом з поїзним електромеханіком повинні пройти уздовж поїзда й уважно оглянути можливі місця торкання оголених кінців проводів підвагонного низьковольтного з’єднування на головку кінцевих рукавів, при якому забезпечується стороннє живлення ланцюга ЕПГ по усьому поїзду. При виявленні місця торкання оголених кінців проводів головки кінцевого рукава зазначену несправність усунути підвішуванням та ізолюванням проводу. У випадку, якщо несправність не буде виявлена оглядом усього поїзда, то в з’єднувальній коробці хвостового вагона необхідно від’єднати провід ЕПГ. Якщо й у цьому випадку гальма не відпустили, необхідно поділити поїзд вроздріб з роз'єднанням кожного вагона тієї частини, де гальма не відпустили. Після того як причина мимовільного спрацювання гальм буде знайдена, з'єднати всі кінцеві з’єднувальні рукава гальмової магістралі, перевірити проходимість повітря по усьому поїзду відкриттям кінцевого крана хвостового вагона та виконати скорочену перевірку гальм. Надалі поїзд повинен слідувати на пневматичних гальмах до основного ПТО або до пункту обороту. 

Якщо на шляху прямування пасажирського поїзда виявлено самогальмування окремих вагонів і гальма після усіх вжитих заходів не відпускають, то необхідно уважно оглянути несправні гальма вагона, звернути особливу увагу на стан башмаків, поверхонь катання колісних пар (повзун, навар), ручного гальма, важільної передачі, авторегулятора. При виявленні несправності повітророзподільника його необхідно виключити і за допомогою випускного клапану випустити повітря з запасного резервуара і гальмівних циліндрів. Переконатися по штоку гальмового циліндра і колодкам про повний відпуск гальм у вагоні. Якщо шток не сідає на місце, то необхідно вивернути пробку на кришці гальмового циліндру, якщо при цьому не відбувається відпуск гальм, то необхідно розпустити важільну передачу і вибити валик на горизонтальному важелі. Тягу важільної передачі, що звільнилася, закріпити. Для огляду поверхні коліс необхідно зробити незначне протягування поїзда. При вимиканні гальм у вагоні на шляху прямування виконати перевірку гальм на ефективність. 

У випадку несправності гальм у вагоні з повітророзподільником системи "КЕs" необхідно його вимкнути, для чого на кузові вагона ручку роз’єднувального крана установити в горизонтальне положення, при якому відбудеться з’єднання запасного резервуара з атмосферою. Для відпустки гальм у вагоні необхідно випустити повітря з робочої камери за допомогою випускного клапану до повного виходу повітря і переконатися в тому, що обидва штоки гальмівних циліндрів сіли на місце, а колодки відійшли від поверхні кочення коліс.

При самовільному спрацюванні автогальм через роз'єднання або розривання гальмівних рукавів ПЕМ і начальник поїзда разом з локомотивною бригадою вживають заходи щодо усунення несправності. При необхідності використовується запасний рукав (рукава) з технічної аптечки. Перед   відновленням руху поїзда повинно бути проведено скорочене випробування гальм за участю начальника поїзда, провідника хвостового вагона з перевіркою двох хвостових вагонів і відміткою у довідці ВУ-45, відповідно до вимог Інструкції № ЦТ-ЦВ-ЦЛ-0015.

У випадку виявлення локомотивною бригадою відмови автогальм та неможливості зупинити поїзд остання подає сигнал загальної тривоги групами з одного довгого та трьох коротких сигналів (— • • •).

Провідник вагона, після того як почув сигнал загальної тривоги або побачив сигнали зупинки, зобов'язаний відкрити стоп-кран і привести в дію ручне гальмо на вагоні, який він обслуговує. 

29 Порядок дій працівників при тривалому відключенні електроенергії (в тому числі на переїздах)
29.1 Після отримання повідомлення про відсутність електропостачання пристроїв СЦБ залізничних переїздів із зазначенням станції, перегону, кілометру енергодиспетчер викликає аварійно - відбудовну бригаду району контактної мережі чи району електропостачання на місце несправності для виявлення причин та усунення пошкодження.
29.2 Усі пристрої СЦБ повинні бути забезпечені електропостачанням не менше ніж від двох джерел живлення - основним та резервним.

29.3 При тривалій відсутності електроживлення через неможливість швидкого усунення несправностей чи відключення електропостачання енергосистемою для забезпечення живлення пристроїв СЦБ використовують стаціонарні ДГА або встановлюють переносні дизель-електростанції.

29.4 Якщо виявлено, що несправність неможливо швидко усунути і тривалий час буде відсутнє електроживлення на залізничному переїзді, енергодиспетчер повідомляє керівників дистанції електропостачання, негайно надає телефонограму черговим по станціях, які обмежують перегін поїзному диспетчеру, диспетчерам дистанцій колії і сигналізації та зв'язку наступного змісту: "Через відсутність електроживлення на залізничному переїзді ... км видавайте попередження на поїзди щодо проходження переїзду з обмеженою швидкістю та особливою пильністю".

29.5 Змінний інженер дистанції сигналізації та зв'язку негайно повідомляє про отриману інформацію електромеханіка СЦБ, начальника дистанції. Електромеханік СЦБ або начальник дистанції сигналізації та зв'язку подають встановленим порядком заявку на видачу попередження: "На переїзді ... км автоматика несправна. Видавайте попередження на поїзди - прослідування переїзду ... км з особливою пильністю та швидкістю не більше ... км/год"             (40 км/год - для переїздів з черговими працівниками, 25 км/год - для переїздів без чергових працівників).

30 Порядок дій працівників при порушенні живлення електроенергією пристроїв електричної централізації

Порядок дій викладений у п.12 "Регламенту дій працівників господарства перевезень, пов'язаних з рухом поїздів, в аварійних і нестандартних ситуаціях" ЦД-0048, затвердженого наказом від 25.12.2002 №661-Ц.

Даний пункт доповнити наступними підпунктами:

30.1 При неможливості переводу стрілки курбелем через якусь несправність черговий по станції зробити запис у журналі огляду: "Стрілку №… неможливо перевести курбелем. ДСП (прізвище)". Доповідає поїзному диспетчеру, сповіщає електромеханіка, змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку, викликає шляхового майстра (бригадира колії) і начальника станції.

30.2 За згодою поїзного диспетчера ДСП (якщо неможливо викликати ШН) дає вказівку шляховому майстру (бригадиру колії) від’єднати робочу і контрольну тяги електропривода від вістряків стрілки (рухомого осердя хрестовини) в місцях, зазначених у додатку 4 до Інструкції ЦШЕОТ-0018, і закріпити їх у необхідному положенні з оформленням запису у журналі огляду: "ПД … . Через неможливість переводу стрілки №… курбелем, від'єднайте робочу і контрольні тяги електропривода від вістряків стрілки (рухомого осердя хрестовини) і закріпіть у напрямку … колії (стрілки). ДСП (прізвище)"
30.3 Шляховий майстер (бригадир колії) після виконання роботи з від'єднання вістряка (рухомого осердя хрестовини) від робочої і контрольної тяг електропривода закріплює стрілку на типову скобу у необхідному положенні. Записує у журналі огляду або передає телефонограму, яку записує до журналу      ф.ДУ-46 ДСП з наступним власноручним завіренням підписом під записом у журналі огляду: "На стрілці № … робоча і контрольна тяги електропривода від'єднанні від стрілочних вістряків (рухомого осердя хрестовини). Вістряки стрілки № … закріплені у напрямку … колії (стрілки). ПД (прізвище)".

30.4 У таких випадках стрілка (рухоме осердя хрестовини) також замикається на закладку та навісний замок.

30.5 Черговий по станції у правильності встановлення і замикання стрілки переконується за доповіддю працівника станції, який зазначений у ТРА, або особисто.
31 Порядок організації робіт, пов'язаних з виключенням пристроїв СЦБ 
Порядок організації робіт, пов'язаних з виключенням пристроїв СЦБ обумовлений "Інструкцією з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв СЦБ на залізницях України" ЦШЕОТ-0018, ТРА станції, місцевою інструкцією.
32 Порядок дій працівників у випадках крадіжок та пошкоджень засобів СЦБ та зв'язку
32.1 При відмові у роботі пристроїв СЦБ черговий по станції зобов’язаний негайно зробити відповідний запис до Журналу форми ДУ-46, повідомити поїзного диспетчера, електромеханіка СЦБ і змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку, крім того, при несправності в рейкових колах і стрілочних переводах - шляхового майстра або бригадира колії, чергового розподілювача робіт (диспетчера) дистанції колії, а при відсутності електропостачання - чергового енергодиспетчера.

Поїзний диспетчер повідомляє про випадок черговому по дирекції залізничних перевезень (ДНЦО), який в свою чергу ставить до відома дорожнього диспетчера оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень (ДГП). 

32.2 Працівник ШЧ, прибувши на місце відмови, та виявивши крадіжку чи пошкодження засобів СЦБ та зв'язку, терміново повідомляє про це ДСП та змінного інженера дистанції сигналізації та зв'язку. ДСП повідомляє про випадок поїзному диспетчеру. Поїзний диспетчер повідомляє про випадок черговому по дирекції залізничних перевезень (ДНЦО), який в свою чергу ставить до відома дорожнього диспетчера оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень (ДГП).
Змінний інженер дистанції сигналізації та зв'язку зробити запис у "Журналі крадіжок та пошкоджень пристроїв СЦБ, зв’язку, радіозв’язку, пристроїв автоматичного контролю стану рухомого складу" (далі – Журнал) про місце, час події, ставить до відома керівника дистанції, змінного інженера служби та інформує про випадок по телефону чергового лінійного відділу міліції, диспетчера загону воєнізованої охорони, чергового працівника служби безпеки України. 
Змінний інженер служби робить запис у Журналі, повідомляє про випадок по телефону чергового по Управлінню МВС України на залізниці, зазначивши у журналі прізвище чергового по Управлінню та час передачі інформації та службу воєнізованої охорони.

Порядок інформування відповідних осіб виконується з дотриманням вимог Інструкції про порядок інформаційно-аналітичного забезпечення на Одеській залізниці при виникненні надзвичайних ситуацій та взаємодії з Державною адміністрацією залізничного транспорту України й органами виконавчої влади...
32.3 Керівники ШЧ забезпечують виїзд на місце крадіжки фахівців для складання актів технічного стану засобів СЦБ та зв'язку (у 3-х примірниках), у яких відображають характер та обсяги пошкоджень та вжиті заходи щодо усунення несправностей, забезпечення безпеки руху.

Після приїзду мобільної групи на місце крадіжки проводиться комісійний огляд місця та складається акт технічного стану пошкодження пристроїв СЦБ та зв'язку. У акті обов'язково зазначається дата, місце події, посадові особи, які провели огляд та склали акт, особи, що були присутні при огляді, їх прізвища, місця роботи, домашні адреси, номери телефонів, час огляду і погодні умови, місця знаходження пошкоджених пристроїв СЦБ та зв'язку, наявність охорони, характер і обсяги пошкоджень, які технічні знаряддя використовувалися під час огляду, інші обставини правопорушення для правильної його кваліфікації. 

32.4 Акт підписують фахівці, які провели огляд пристроїв СЦБ та зв'язку та інші особи, що були при цьому присутні. У разі відмови кого-небудь із названих осіб підписати акт, причини такої відмови відмічаються в акті. 

32.5 Після складення акту спеціалістами складається письмовий висновок, в якому мотивовано доводиться, посилаючись на відповідні технічні інструкції та правила експлуатації, чи є дані правопорушення пошкодженням пристроїв СЦБ та зв'язку, якщо так, то чи могли вони спричинити транспортну подію або порушення нормальної роботи транспорту та зв'язку. 

32.6 Для організації пошуку вкраденого обладнання фахівці, які прибули на розслідування випадку, зобов'язані: оглянути прилеглу територію з метою виявлення слідів злочину, предметів, за допомогою яких можна встановити причетних та злочинців, спільно з працівниками міліції оглянути пункти прийому металолому, розташованих поблизу, з метою виявлення наявності в них деталей інфраструктури залізниці. 

32.7 Відібрати письмові пояснення чи заяви від очевидців правопорушення або осіб, яким відомо про це з інших джерел. В поясненнях відображати повні анкетні дані осіб, від яких вони приймаються, обставини, за яких було зафіксовано факт пошкодження об'єкта або пристроїв СЦБ та зв'язку. Після відновлення нормальної роботи та перевірки роботи пристроїв СЦБ та зв'язку представник ШЧ робить запис у журналі ДУ-46.

32.8 При встановленні осіб злочинців працівникам воєнізованої охорони та транспортної міліції доставити їх до підрозділу МВС, який обслуговує дану дільницю.

32.9 До акту технічного стану та висновків додаються схеми, плани із відповідних інструкцій тощо, які засвідчують правильність виконаних дій та зроблених висновків.

33 Порядок дій працівників у разі спрацювання сигналізації опускання курбельної заслінки

Перед виконанням робіт з обслуговування та ремонту пристроїв СЦБ, пов'язаних з опусканням курбельної заслінки або відключенням схеми її контролю, електромеханік СЦБ (електромонтер СЦБ) повинен усно попередити чергового по станції про те, що спрацює сигналізація опускання курбельної заслінки. 

В інших випадках при спрацюванні сигналізації опускання курбельної заслінки на одному або декількох стрілочних електроприводах дії зазначених вище працівників мають бути наступні: 

Черговий по станції (поїзний диспетчер) терміново радіозв'язком повідомляє про спрацювання сигналізації опускання курбельної заслінки машиністів поїздів, які прямують у напрямку таких стрілок, за текстом:

"Увага! Увага! Машиніст поїзда №… . Я ДСП станції … (прізвище), можливе несанкціоноване втручання в роботу електроприводу стрілки №… (електроприводів стрілок №№…) за маршрутом поїзда. Будьте пильними, забезпечте швидкість руху не більше 25 км/год при проходженні цих стрілок з готовністю зупинитися, якщо на коліях виявиться перешкода для подальшого руху".

Машиніст поїзда повинен відповісти: "Я машиніст поїзда №…,                 (прізвище), повідомлення зрозумів. Можливе несанційоване втручання в роботу електроприводу стрілки №… (електроприводів стрілок №№…) станції … . Проходження цих стрілок буде забезпечено зі швидкістю не більше 25 км/год з готовністю зупинитися, якщо на коліях виявиться перешкода".

При цьому у випадках, якщо у даний період діє раніше надане попередження щодо проходження цих стрілок зі швидкістю менше 25км/год, машиніст поїзда повинен прослідувати їх зі швидкістю, зазначеною у раніше наданому попередженні. 

У разі неотримання або неправильної відповіді від машиніста черговий по станції (поїзний диспетчер) зобов’язаний вжити заходи щодо зупинки поїзда.

Черговий по станції сповіщає електромеханіка СЦБ та змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку, який при підтвердженні несанкціонованого втручання сповіщає лінійний відділ внутрішніх справ та СБУ. Про спрацювання сигналізації опускання курбельної заслінки черговий по станції робить запис у Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв’язку і контактної мережі ф.ДУ-46. 

Не чекаючи прибуття електромеханіка СЦБ, черговий по станції (поїзний диспетчер) повинен використовувати наявні в його розпорядженні засоби для з’ясування причин спрацювання сигналізації опускання курбельної заслінки. Якщо після зовнішнього огляду буде встановлено, що у районі цих стрілочних переводів відсутні сторонні особи, кришки стрілочних електроприводів знаходяться у закритому стані, курбельні заслінки знаходяться в піднятому стані і закріплені типовим гвинтом, контроль положення стрілок на пульті не втрачався, то черговому по станції (поїзному диспетчеру) дозволяється пропускати поїзди зі встановленою швидкістю.

Електромеханік СЦБ при відновленні нормальної роботи схеми контролю повинен діяти відповідно до вимог п.1.14 Інструкції ЦШЕОТ-0018.

Після закінчення поїздки машиніст повинен зробити запис до Книги зауважень про отримане повідомлення від чергового по станції (поїзного диспетчера) щодо спрацювання сигналізації опускання курбельної заслінки.

34 Порядок дій працівників при відсутності шунтової чутливості

34.1 У тих випадках, коли через іржу, ожеледь, напресування снігу чи забруднення голівок рейок з'являється небезпека, а саме ізольована ділянка при зайнятті рухомим складом помилково вільна, електромеханік повинен зробити запис у журналі ДУ-46 про необхідність очищення або обкатки рейок і про те, що ДСП повинен додатково переконуватися у фактичній вільності колії (ділянки) порядком, встановленим ТРА станції, та виключити колію (ділянку) без збереження користування сигналами, згідно з вимогами Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв СЦБ на залізницях України (ЦШЕОТ-0018) 

Приклад запису у журналі ф.ДУ-46:

"При накладанні випробного шунта на відгалуженні ізольованої ділянки … .у напрямку колії … контроль зайнятості на пульті відсутній. Ізольована ділянка … виключається без збереження користування сигналами. Для забезпечення шунтової чутливості необхідно виконати обкатку рейок на відгалуженні ізольованої ділянки … у напрямку колії … . До усунення несправності переведення стрілки №… та рух по ній здійснювати тільки після перевірки фактичної її вільності ШН (підпис), ДСП (підпис)".
34.2 Після обкатки електромеханік виконує перевірку рейкового кола на шунтову чутливість, включає колію (ділянку) в централізацію та робить запис у журналі форми ДУ-46.

Приклад запису у журналі ф.ДУ-46:'

"Після обкатки виконана перевірка рейкового кола … на шунтову чутливість, при накладанні випробного шунта ізольована ділянка … на відгалуженні у напрямку колії … має на пульті контроль зайнятості. Ізольована ділянка … у централізацію включена ШН (підпис), ДСП (підпис)".
35 Порядок ліквідації наслідків аварійних ситуацій з небезпечними вантажами

Порядок дій викладений у пункті 5 "Змін до Правил безпеки та порядку ліквідації наслідків аварійних ситуацій", затверджених наказом МТУ від 16.10.2000 №567, із змінами та доповненнями, внесеними наказом МТЗУ від 25.11.2008 №1431.

36 Дії при сходженнях рухомого складу з ушкодженням пристроїв електропостачання і застосуванням кранів відновних поїздів

36.1 При сходженнях рухомого складу і руйнуваннях контактної мережі керівник відновних робіт на контактній мережі підпорядковується начальнику відновного поїзда, при цьому рішення з питань черговості і порядку виконання відновних робіт приймаються спільно.

36.2 Автомотриси (дрезини) з ремонтними бригадами не повинні перешкоджати підходу відновного поїзда.

Начальник відновного поїзда при виїзді на місце ушкодження з метою прискорення відкриття руху поїздів забезпечує силами і засобами відновного поїзда із залученням аварійно-відновних засобів дистанцій електропостачання виконання наступних робіт:

- розчищення збережених фундаментів контактної мережі від рухомого складу, вантажів і ґрунту;

- копку котлованів під опори контактної мережі;

- установку за допомогою крана опор, ригелів та інших опорних і підтримуючих конструкцій контактної мережі;

- зварювання і різання металоконструкцій;

- освітлення фронту відновних робіт шляхом використання устаткування і матеріалів, що є в наявності у поїзді і залучення при необхідності сил і засобів дистанцій електропостачання, а також інші роботи, спрямовані на прискорене відкриття руху поїздів.

36.3 Керівник відновних робіт на контактній мережі несе особисту відповідальність за:

- оперативну і грамотну організацію по відновленню контактної мережі і своєчасне відкриття руху поїздів;

- безпеку працюючих на відновленні;

- підтримку зв'язку з енергодиспетчером і начальником відновного поїзда, інформування їх про хід відновлення, а при необхідності - своєчасну вимогу від них надання фронту робіт, додаткових матеріалів, механізмів і людей.

36.4 Начальник відновного поїзда при відставанні відновних робіт на контактній мережі від загального фронту робіт з відновлення зобов'язаний відповідно до наданих йому прав вчасно робити наявним на місці відновлення особовим складом і відновними засобами допомогу керівнику робіт на контактній мережі.
36.5 При участі у відновленні працівників різних районів контактної мережі керує роботами начальник того району мережі, на ділянці якого відбувається відновлення.
37 Дії керівника робіт при перепалі чи обриві несучого тросу
37.1 При пошкодженні на ділянці незначної довжини (5-10 м) обірвані кінці несучого троса стягують поліспастами і встановлюють шунт або за схемою тимчасового відновлення монтують вставку до несучого тросу, поліспастами витягують його кінці і стикують їх з'єднувальними затискачами. При необхідності встановлюють шунт, що доповнює поперечний переріз контактної підвіски. Потім перевіряють габарит контактного проводу від рівня головки рейки, регулюють підвіску в прилягаючих прольотах.

37.2 При ушкодженні несучого тросу на ділянці більше 10 м організують тимчасове відновлення контактної підвіски із кріпленням кінців несучого троса до контактного проводу і пропуском поїздів з опущеними струмоприймачами.

37.3 При повному відновленні ушкодженого несучого тросу в нього монтують вставку, витягають кінці троса поліспастами і стикують їх відповідно до типових рішень. Потім установлюють ланкові струни і регулюють ланцюгову підвіску.

37.4 Роботу з відбудови обірваного несучого тросу виконують з автомотриси, дрезини чи ізолюючих знімних вишок.

37.5 Дії керівника робіт при перепалі чи обриві проводу.

При незначних ушкодженнях контактного проводу (на ділянках довжиною менше 5 м) використовуються ручні переносні вантажопідйомні механізми: лебідки, поліспасти, блоки і натяжні затиски.

37.6 Кінці обірваного контактного проводу стягають поліспастом вантажопідйомністю не менше 1 т, підв'язують до несучого троса змотану в бухту мотузку поліспаста і відкривають рух поїздів, ЕРС з опущеними струмоприймачами. Якщо пристрій механізму не дозволяє стягнути кінці обірваного контактного проводу (пошкодження проводу відбулося на ділянці довжиною більше 5 м), один кінець контактного проводу подовжують вставкою, подальші дії аналогічні.

37.7 При відсутності проводу чи необхідності вставки великої довжини (понад один проліт) кожен кінець обірваного проводу закріплюють до несучого тросу затискачами.

37.8 В усіх перерахованих випадках відновлення обидва кінці контактного проводу для забезпечення необхідного поперечного перерізу контактної підвіски повинні бути з'єднані тимчасовою перемичкою (шунтом). Необхідно також провести тимчасове регулювання контактного проводу на прилягаючих ділянках.

37.9 При відновленні обірваного контактного проводу до «вікна» монтують вставку з аварійного запасу, пристиковують кінець проводу до вставки через стиковий затискач, розгортають вставку, встановлюють натяжні затискачі на вставці та іншому кінці пошкодженого контактного проводу, стягують проводи і стикують затискачами. Потім встановлюють ланкові струни, регулюють контактну підвіску і відкривають рух поїздів.
38 Порядок дій причетних працівників у разі виявлення випадків висипання, течії або порушення технічних умов навантаження та кріплення вантажів, розладу навантаження

38.1 При виявленні випадків висипання, течії, порушення технічних умов навантаження та кріплення вантажів, розладу навантаження працівники залізниці повинні вжити заходи щодо зупинки поїзда усіма наявними засобами та надання відповідної інформації машиністу поїзда, черговим по станціям, які обмежують перегін або поїзному диспетчеру. 

Після отримання інформації про випадки висипання, течії, порушення технічних умов навантаження та кріплення вантажів, розладу навантаження черговий по станції негайно повідомляє поїзного диспетчера, начальника станції або його заступника, чергових змінних інженерів причетних структурних підрозділів та вживає заходи щодо зупинки поїзда на станції, якщо він не був зупинений на перегоні. 

Локомотивна бригада поїзда, отримавши повідомлення про випадки висипання, течії, порушення технічних умов навантаження та кріплення вантажів, розладу навантаження у вагонах поїзда терміново зупиняє поїзд та оглядає його. В залежності від характеру комерційної несправності приймає рішення про порядок їх усунення та подальшого руху. Якщо локомотивна бригада не може усунути причини та наслідки висипання, течії, порушення технічних умов навантаження та кріплення вантажів, розладу навантаження та визначити можливість подальшого прямування до місця зупинки поїзда викликаються працівники вагонного та комерційного господарств для визначення умов та можливості подальшого руху. 

Після прибуття на станцію вагони, у яких було виявлено висипання, течія, порушення технічних умов навантаження та кріплення вантажів, розлад навантаження, які загрожують безпеці руху або схоронності вантажів, що перевозяться, повинні відчіплятися від складу поїзда та виставлятися на колії, де є можливість огляду стану вантажу. 

Стан вантажу та його розміщення перевіряється: у вагонах відкритого типу - візуальним оглядом, заміром зазорів ковзунів, переважуванням на статичних тензометричних чи механічних вагонних вагах, а у вагонах закритого типу - заміром зазорів ковзунів, переважуванням на статичних тензометричних чи механічних вагонних вагах та візуальним оглядом вантажу після відкривання дверей чи люків вагона. У цистернах, в яких перевозяться світлі чи темні нафтопродукти - після переважування на вагонних вагах чи заміру кількості вантажу, що залишився у вагоні. 

Відправлення поїздів з перегону або станції, у складі яких знаходяться вагони, у яких було виявлено висипання, течія, порушення технічних умов навантаження та кріплення вантажів, розлад навантаження, без огляду стану вантажу та його розміщення у вагоні забороняється. 

38.2 Вагони, які відчеплені від складу поїздів для перевірки стану вантажу, можуть бути відправлені зі станції тільки після усунення комерційних та технічних несправностей та складання акту (довільної форми з зазначенням зазорів ковзунів та допустимою швидкістю руху) про безпечне слідування зазначених вагонів за підписом начальника станції чи його заступника та працівника вагонного господарства.  

38.3 При неможливості усунення комерційної несправності, що не загрожує безпеці руху, на станції, де її виявлено, вагон направляється до найближчої станції, де є така можливість, за вказівкою начальника служби комерційної роботи та маркетингу (згідно з п.4.4 "Типового технологічного процесу роботи ПКО", затвердженого наказом від 28.03.2007 №178-Ц).

39 Порядок дій працівників станцій у разі виявлення за показаннями динамічних ваг випадків навантаження вагонів понад вантажопідйомність, різниці завантаження візків, поперечного зміщення центру маси вантажу понад допустимі норми

39.1 У разі виявлення за показаннями динамічних ваг навантаження вагонів понад масу, що зазначена у телеграмі - натурному листі (ТГНЛ) (враховуючи їх похибку у визначенні маси згідно з Керівництвом по експлуатації 2%) причетний працівник станції зобов’язаний перевірити вантажопідйомність та тару вагона, зазначену на вагоні, та визначити чи не завантажений вагон понад його вантажопідйомність.

39.2 У разі виявлення навантаження понад вантажопідйомність вагона працівники станції зобов’язані:

- відчепити цей вагон від поїзда для перевірки маси брутто вагона на вагонних вагах для статичного зважування;

- у разі підтвердження завантаження вагона понад його вантажопідйомність на статичних вагах начальником станції надається оперативне повідомлення на адреси, передбачені вимогами п. 3.2 Правил комерційно огляду поїздів та вагонів;

- у відповідності до вимог Інструкції про порядок інформаційно-аналітичного забезпечення передати оперативну інформацію про даний випадок як допущену транспортну подію;

- вирішити з відправником (одержувачем) питання щодо порядку вивантаження надлишку вантажу з вагона і досилання його за призначенням;

- після вивантаження надлишку вантажу провести контрольне зважування вагона із записом у Книгу обліку контрольних зважувань та перевірки кількості вантажу у вагонах форми ГУ-78; впевнитись у відсутності навантаження вагона понад його вантажопідйомність;

- розпочати службове розслідування випадку, згідно з вимогами чинних нормативних документів.

39.3 У разі виявлення за показаннями динамічних ваг вагонів з різницею завантаження візків на відкритому рухомому складі понад встановлені норми, зазначені у п.4.3 "Требований к размещению и креплению грузов на открытом подвижном составе колеи 1520 мм" глави 1 додатку 14 до СМГС, працівники станції зобов’язані: 

- відчепити вагон від поїзда для перевірки різниці навантаження візків на двоплатформенних тензометричних вагах;

- при відсутності двоплатформенних вагонних ваг оглянути візуально розміщення вантажу у вагоні та провести розрахунки поздовжнього зміщення центру маси вантажу з оформленням акту;

- у разі навантаження вагонів за схемами (МТУ), розробленими відправниками, перевірити кількість та розміри реквізитів кріплення (у разі наявності), при необхідності провести розрахунки поздовжнього зміщення центру маси вантажу, упевнитись у дотриманні вимог схем (МТУ) та оформити акт перевірки;

- у разі підтвердження порушень ТУ надати оперативне повідомлення на адреси, передбачені п.3.2 Правил комерційно огляду поїздів та вагонів;

- виправлення навантаження здійснювати у порядку, зазначеному у Технологічному процесі роботи станції;

- після виправлення навантаження упевнитись у дотримані вимог ТУ з оформленням акту;

- якщо випадок класифікується як транспортна подія, передати інформацію відповідно до вимог Інструкції про порядок інформаційно-аналітичного забезпечення;

 - розпочати службове розслідування випадку, згідно з вимогами чинних нормативних документів.

39.4 У випадках виявлення за допомогою тензометричних динамічних ваг у критих вагонах різниці завантаження візків більше встановлених норм, вагон відчіплюється від поїзда та подається для комісійної перевірки на дільницю колії з нульовим профілем (це стосується і іншого рухомого складу). У таких випадках комісійна перевірка стану вагона проводиться за участю працівників вагонного, комерційного господарств та представників вантажовідправника, після чого приймається рішення про можливість його подальшого руху. У випадках наявності порушень діючих норм Інструкції ЦВ-0043 вагон повинен бути відкритий встановленим порядком для комісійної перевірки стану розміщення вантажу. 
Головний ревізор з безпеки

руху поїздів і автотранспорту                                                             Р.Г. Мелкумян
