Лекція 1. Вступ. Кваліфікаційні вимоги до фахівця з питань забезпечення безпеки руху. Загальні обов'язки працівників залізничного транспорту. Поняття безпеки руху поїздів (БРП) у поїзній і маневровій роботі залізниць.

1. Правила технічної експлуатації залізниць України (далі - Правила) встановлюють основні положення та порядок роботи залізниць і працівників залізничного транспорту України, основні розміри, норми утримання найважливіших споруд, пристроїв та рухомого складу і вимоги, які ставляться до них, систему організації руху поїздів та принципи сигналізації. 

2. Правила технічної експлуатації обов'язкові для усіх підрозділів та працівників залізничного транспорту. Виконання Правил технічної експлуатації забезпечує злагодженість усіх ланок залізничного транспорту, чітку та безперебійну роботу залізниць і безпеку руху. 

Правила можуть бути змінені наказом Міністра транспорту України. 

3. Питання технічної експлуатації залізниць України регулюються також Інструкцією з сигналізації на залізницях України та Інструкцією з руху поїздів та маневрової роботи на залізницях України. 

Усі інструкції, які регулюють питання технічної експлуатації, проектування та будівництва залізниць, споруд, пристроїв і рухомого складу, мають відповідати вимогам цих Правил.

Загальні обов'язки працівників залізничного транспорту

1.1. Основними обов'язками працівників залізничного транспорту є: задоволення вимог щодо перевезень пасажирів та вантажів при безумовному забезпеченні безпеки руху та збереження вантажів, що перевозяться, ефективне використання технічних засобів, дотримання вимог охорони праці і навколишнього природного середовища. 

1.2. Кожний працівник, пов'язаний з рухом поїздів, несе в межах своїх обов'язків особисту відповідальність за виконання Правил технічної експлуатації, вимог охорони праці й безпеку руху. 

Відповідальність за дотримання Правил працівниками залізничного транспорту покладається на керівників відповідних підрозділів. 

Порушення Правил працівниками залізничного транспорту тягне за собою відповідальність згідно з чинним законодавством. 

1.3. Кожний працівник залізничного транспорту зобов'язаний подавати сигнал зупинки поїзду чи маневруючому составу, а також вживати інших заходів для їх зупинки у випадках, які загрожують життю та здоров'ю людей або безпеці руху. При виявленні несправностей споруд чи пристроїв, які створюють загрозу безпеки руху або забруднення навколишнього природного середовища, працівник повинен негайно вжити заходів для огородження небезпечного місця та усунення несправності. 

1.4. Працівники залізничного транспорту повинні забезпечувати безпеку пасажирів, створювати їм необхідний комфорт, культурно обслуговувати їх на вокзалах, у поїздах, бути ввічливими й люб'язними у спілкуванні з усіма особами, які користуються послугами залізничного транспорту, та одночасно вимагати від них виконання діючих на залізничному транспорті правил. 

1.5. Працівники залізничного транспорту повинні утримувати у належному стані робоче місце та довірені їм технічні засоби. 

Працівники, для яких встановлені форма одягу та знаки розрізнення, повинні бути одягнені по формі у відповідності з Положенням про дисципліну працівників залізничного транспорту України. 

Кожний працівник залізничного транспорту зобов'язаний дотримуватись вимог стандартів і метрологічних норм та правил, правил й інструкцій з охорони праці і пожежної безпеки, встановлених для роботи, яка ним виконується. 

Відповідальність за виконання цих Правил та інструкцій покладається на виконавців та керівників відповідних підрозділів. 

1.6. Забороняється допускати на локомотиви, у кабіни управління моторвагонних поїздів, автомотрис, дрезин та інших рухомих одиниць, до сигналів, стрілок, апаратів, механізмів та інших пристроїв, які забезпечують безпеку руху поїздів, а також у приміщення, звідки здійснюється управління сигналами та цими пристроями, осіб, які не мають права доступу до них. 

Управляти локомотивами, моторвагонними поїздами, автомотрисами, дрезинами й іншими рухомими одиницями, сигналами, апаратами, механізмами й іншими пристроями, пов'язаними із забезпеченням безпеки руху поїздів, а також переводити стрілки мають право тільки уповноважені на це працівники під час виконання ними службових обов'язків. 

Працівники залізничного транспорту, які проходять у встановленому порядку стажування як другі особи, можуть допускатися до управління локомотивами, моторвагонними поїздами, автомотрисами, дрезинами й іншими рухомими одиницями, сигналами, стрілками, апаратами й механізмами та іншими пристроями, пов'язаними із забезпеченням безпеки руху поїздів, тільки під наглядом і під особисту відповідальність працівників, які безпосередньо обслуговують ці пристрої. 

1.7. Особи, які влаштовуються на залізничний транспорт на роботу, пов'язану з рухом поїздів, повинні пройти професійне навчання, а локомотивні бригади, крім того, професійний відбір, витримати перевірку і в майбутньому періодично перевірятися на знання: 

- Правил технічної експлуатації залізниць України (ПТЕ); 

- Інструкції з сигналізації на залізницях України (ІСИ); 

- Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України (ІРП); 

- посадових інструкцій та інших документів, які встановлюють обов'язки працівників; 

- правил та інструкцій з охорони праці; 

- Положення про дисципліну працівників залізничного транспорту України. 

Усі інші працівники повинні знати загальні обов'язки працівників залізничного транспорту, передбачені цими Правилами, Правила та інструкції з охорони праці, посадові інструкції та інші документи, які встановлюють обов'язки працівників. 

Працівники залізничного транспорту, на яких у порядку ущільнення робочого дня або суміщення професій покладається виконання додаткових обов'язків, пов'язаних з рухом поїздів, допускаються до цієї роботи тільки після перевірки їх знань відповідних правил та інструкцій. 

Перелік посад і професій, для заняття яких працівники підлягають перевірці, передбаченій цим пунктом, обсяг знань для кожної посади (професії), порядок проведення перевірок при прийнятті на роботу та періодичних встановлюються Державною адміністрацією залізничного транспорту України. 

1.8. Особи, які приймаються на залізничний транспорт на посади, пов'язані з рухом поїздів, повинні пройти медичний огляд для визначення придатності їх для виконання відповідної роботи. Надалі періодичне медичне обстеження цих працівників проводиться відповідно до порядку, встановленого Державною адміністрацією залізничного транспорту України. 

Особи, молодші 18 років, не допускаються до заняття посад та професій, передбачених Переліком важких робіт і робіт із шкідливими і небезпечними умовами праці, на яких забороняється застосування праці неповнолітніх, затвердженим наказом Міністерства охорони здоров'я України від 31 березня 1994 року N 46, зареєстрованим в Міністерстві юстиції України 28 липня 1994 року за N 176/385, безпосередньо пов'язаних з рухом поїздів. 

1.9. Працівники залізничного транспорту повинні оберігати довірене майно залізниці та вантажі, що перевозяться. 

1.10. Не допускається виконання обов'язків працівниками залізничного транспорту, які перебувають у стані алкогольного, токсичного або наркотичного сп'яніння. Особи, виявлені у такому стані, негайно усуваються від роботи й притягуються до відповідальності. 

Лекція 2. Ситуація по БРП в Україні й у світі. Показники і рівень безпеки в поїзній і маневровій роботі на залізницях за ряд останніх років. Оцінка тенденції зміни окремих показників. Прогнозування рівня БР.
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Лекція 3. Терміни і визначення, загальні умови забезпечення безпеки руху. Підрозділи по забезпеченню безпеки руху. Терміни в ПТЕ.

Загальними ознаками транспортних подій, що виникли при русі рухомого складу є:

· загибель або травмування людей;

· пошкодження технічних засобів, вантажу, об'єктів заліз​ничного транспорту;

· дезорганізація руху;

· істотне погіршення стану довкілля.

Загиблий у транспортній події - особа, смерть якої наступила в результаті транспортної події.

Зіткнення поїзда або рухомого складу залізничного транспорту - зустрічне, попутне чи бокове зіткнення поїзда або рухомого складу залізничного транспорту з іншим, що рухається, зупиненим або залишеним на залізничній колії поїздом, рухомим складом залізничного транспорту чи механічним самохідним засобом незалежно від ступеня отриманих при цьому пошкод​жень рухомого складу.

Маневрова робота - будь-які пересування рухомого складу залізничного транспорту по станційних і інших коліях для забезпечення поїзної роботи і виробничої діяльності підприємств.

Поїзд вантажний - сформований і зчеплений состав вантажних вагонів з одним або декількома діючими локомотивами, призначений для перевезення вантажів, вага та довжина якого (в умовних вагонах) не перевищує максимальну норму, встановлену графіком руху на ділянці прямування цього поїзда.

Поїзна робота - проходження поїзда від пункту формування до пункту призначення з виконанням технологічних операцій на шляху прямування.

Потерпілий у транспортній події - особа, що загинула або травмована у транспортній події.

Рухомий склад залізничного транспорту - рухомий склад та спеціальний рухомий склад.

Схід з рейок рухомого складу залізничного транспорту -подія, що призвела до втрати взаємодії хоча б одного колеса рухомого складу залізничного транспорту з рейкою в результаті зміщення колеса від свого нормального положення щодо головки рейки.

Травмований у транспортній події - особа, що одержала в транспортній події тілесні ушкодження, які призвели до госпіталізації або призначення амбулаторно-клінічного лікування після надання першої медичної допомоги.

Транспортні події - катастрофи, аварії, серйозні інциденти, інциденти та порушення, що виникли при русі рухомого складу залізничного транспорту та призвели до: загибелі або травмування людей, пошкодження технічних засобів, вантажу, об'єктів залізничного транспорту, дезорганізації руху.

Учасник залізничного руху - особа, що бере особисту участь у процесі руху як пасажир, персонал залізничного транс​порту або представник законних інтересів фізичних і юридичних осіб, суспільства і держави під час перевезення пасажирів, ван​тажів, багажу, вантажобагажу і пошти залізничним транспортом.

Терміни, що застосовуються в правилах технічної експлуатації залізниць україни

Автоматична локомотивна сигналізація як самостійний засіб сигналізації та зв'язку (АЛСО) - система, за якої рух поїзда на перегоні здійснюється за сигналами локомотивних світлофорів, а роздільними пунктами є позначені межі блок-ділянок. 

Блок-ділянка - частина міжстанційного перегону за умови автоблокування або автоматичної локомотивної сигналізації, що застосовується як самостійний засіб сигналізації та зв'язку, обмежена прохідними світлофорами (межами блок-ділянок) або прохідним світлофором (межею блок-ділянки) і станцією. 

Бокова колія - колія, рухаючись по якій, рухомий склад відхиляється стрілочним переводом. 

Вагони вантажні - вагони, призначені для перевезення вантажів. До них належать криті вагони, піввагони, платформи, цистерни, спеціалізовані вагони для перевезення вантажів: вагони бункерного типу, термоси, рефрижераторні вагони, у т. ч. АРВ, зерновози, транспортери, контейнеровози, а також спеціальні вагони вантажного типу. 

Вагони пасажирські - вагони, призначені для перевезення пасажирів. До цих вагонів належать також поштові, багажні, вагони-ресторани, службово-технічні (службові, клуби, санітарні, випробувальні та вимірювальні, лабораторії та інші спеціальні вагони пасажирського типу). 

Ведення поїзда з особливою пильністю - постійна, підвищена увага локомотивної бригади до умов руху поїзда. 

Вловлюючий тупик - тупикова колія, призначена для зупинки поїзда, що втратив управління, або частини поїзда під час руху на затяжному спуску. 

Вікно - час, протягом якого зупиняється рух поїздів на перегоні, окремих коліях перегону або станції для проведення ремонтно-будівельних робіт. 

Допоміжний пост - пост на перегоні, що не має колійного розвитку та призначений тільки для обслуговування пункту примикання під'їзної колії (для поїздів, що проїжджають по всьому перегону, роздільним пунктом бути не може). 

Габарит навантаження - граничний поперечний (перпендикулярний до осі колії) контур, в якому, не виходячи назовні, має розміщуватися вантаж (із врахуванням упаковування та кріплення) на відкритому рухомому складі за знаходження його на прямій горизонтальній колії. 

Габарит рухомого складу - граничний поперечний (перпендикулярний до осі колії) контур, в якому, не виходячи назовні, повинен розміщуватися як навантажений, так і порожній рухомий склад, встановлений на прямій горизонтальній колії. 

Габарит наближення будівель - граничний поперечний (перпендикулярний до осі колії) контур, всередину якого не повинні заходити ніякі частини споруд та пристроїв. 

Виняток можуть становити лише пристрої, призначені для безпосередньої взаємодії їх із рухомим складом (вагонні уповільнювачі в робочому стані, контактні проводи з деталями кріплення, поворотна частина колонки при набиранні води тощо). 

Гальмування екстрене - гальмування, що застосовується для негайної зупинки поїзда шляхом екстреної розрядки магістралі та реалізації максимальної гальмової сили. 

Гальмування службове - гальмування ступенями визначеної величини для плавного зниження швидкості чи зупинки поїзда у заздалегідь передбаченому місці. 

Гальмова путь - відстань, яку проходить поїзд за час від моменту переводу ручки крана машиніста або крана екстреного гальмування в гальмове положення до повної зупинки. Гальмові путі розрізняються в залежності від виду гальмування (службове, повне службове та екстрене). 

Головні колії - колії перегонів, а також колії станцій, що є безпосереднім продовженням колій суміжних перегонів і, як правило, не мають відхилень на стрілочних переводах. 

Запобіжний тупик - тупикова колія, призначена для запобігання виходу рухомого складу на маршрути проходження поїздів. 

Знімні рухомі одиниці - знімні дрезини, ремонтні вишки на електрифікованих ділянках, колійні вагончики, колієвимірювальні, дефектоскопні та інші візки і рухомі одиниці, що можуть бути зняті з колії вручну працівниками, які їх обслуговують. 

Індекс вантажного поїзда - спеціальний код, що складається із 10 цифр, які присвоюються всім вантажним поїздам на станції їх формування. Перші чотири цифри - єдина сіткова розмітка (ЄСР) станції формування поїзда, наступні дві - порядковий номер состава, сформованого на цій станції, а останні чотири - ЄСР станції призначення поїзда. 

Інтенсивний рух поїздів - розміри руху пасажирських та вантажних поїздів (у сумі) за графіком на двоколійних ділянках більше 50 пар і одноколійних - більше 24 пар на добу. 

Керівник маневрів - працівник, котрий безпосередньо керує діями всіх осіб, які беруть участь у маневрах, без вказівки котрого машиніст локомотива, який проводить маневри, не має права приводити локомотив у рух. 

Керівник робіт - відповідальна особа, на котру покладене керівництво роботами на експлуатованих залізничних коліях, спорудах та пристроях. 

Контактна мережа - сукупність проводів, конструкцій та обладнання, що забезпечують передачу електричної енергії від тягових підстанцій до струмоприймачів електрорухомого складу. 

Колійний знак - постійний покажчик профілю та протяжності залізничних ліній. 

Колійний пост - роздільний пункт на залізничних лініях, що не має колійного розвитку (блок-пост у разі напівавтоматичного блокування, пост примикання на одноколійному перегоні з двоколійною вставкою, передвузловий пост і т. ін.). 

Колії спеціального призначення - запобіжні та вловлюючі тупики та під'їзні колії на перегонах і станціях. 

Локомотиви - електровози, тепловози, газотурбовози, паровози та мотовози. 

Локомотивна бригада - працівники, які призначені для обслуговування локомотивів, а також моторвагонних поїздів. 

Малодіяльні ділянки - ділянки з розмірами руху пасажирських і вантажних поїздів (у сумі) за графіком не більше 8 пар на добу. 

Маневровий состав - група вагонів, зчеплених між собою та з локомотивом, що проводить маневри. 

Міжпостовий перегін - перегін, обмежений колійними постами або колійним постом і станцією. 

Міжстанційний перегін - перегін, обмежений станціями, роз'їздами та обгінними пунктами. 

Моторвагонний рухомий склад - моторні та причіпні вагони, із яких формуються моторвагонні поїзди (електропоїзди та дизель-поїзди), а також автомотриси. 

Нейтральна вставка - ділянка контактної підвіски між двома повітряними проміжками (ізолюючими сполученнями), на яких нормально відсутня напруга. Нейтральна вставка виконується так, що за проходження струмоприймачів електрорухомого складу забезпечується електрична ізоляція ділянок, які сполучаються. 

Обгінний пункт - роздільний пункт на двоколійних лініях, що мають колійний розвиток, який допускає обгін поїздів і в необхідних випадках переведення поїзда з головної колії на іншу. 

Особливо інтенсивний рух поїздів - розміри руху пасажирських та вантажних поїздів (у сумі) за графіком на двоколійних ділянках більше 100 пар і на одноколійних - більше 48 пар на добу. 

Особливі колійні знаки - межі залізничної смуги відведення, покажчик номера стрілки, знак осі пасажирської будівлі, знаки на лінійних колійних будівлях, репери початку і кінця кругових кривих, а також початку, середини та кінця перехідних кривих, прихованих споруд земляного полотна, найвищого горизонту вод і максимальної висоти хвилі. 

Охоронна стрілка - стрілка, встановлена за приготування маршруту приймання або відправлення поїзда в положення, що виключає можливість виходу рухомого складу на підготовлений маршрут. 

Пасажирський зупинний пункт - пункт на перегоні, що не має колійного розвитку і призначений виключно для посадки та висадки пасажирів (роздільним пунктом не є). 

Перегін - частина залізничної лінії, обмежена суміжними станціями, роз'їздами, обгінними пунктами або колійними постами. 

Переїзд - місце перехрещення залізниць на одному рівні з автомобільними дорогами або трамвайними коліями. 

Підштовхуючий локомотив - локомотив, призначений для допомоги ведучому локомотиву на окремих перегонах або частині перегону (у хвості поїзда). 

Під'їзна колія - колія, призначена для обслуговування окремих підприємств, організацій, установ (заводів, фабрик, шахт, кар'єрів, лісоторфорозробок, електричних станцій, тягових підстанцій тощо), зв'язана із загальною мережею залізниць безперервною рейковою колією і належить залізниці чи підприємству, організації, установі. 

Повітряний проміжок (ізолююче сполучення) - поєднання суміжних частин контактної мережі з електричною ізоляцією (струмоподіл). Ізолююче поєднання виконується так, що за проходження струмоприймача електрорухомого складу суміжні ділянки електрично поєднуються. 

Поїзд - сформований і зчеплений состав вагонів з одним або декількома діючими локомотивами чи моторними вагонами, що мають встановлені сигнали. Локомотиви без вагонів, моторні вагони, автомотриси та дрезини незнімного типу, відправлені на перегін, розглядаються як поїзд. 

Поїзд вантажно-пасажирський - формується на малодіяльних ділянках із вантажних та пасажирських вагонів, які призначені для перевезення вантажів та пасажирів. 

Поїзд вантажний довгосоставний - вантажний поїзд, довжина якого (в умовних вагонах) перевищує максимальну норму, встановлену графіком руху на ділянці проходження цього поїзда. 

Поїзд вантажний підвищеної ваги - вантажний поїзд вагою більше 6 тисяч тонн з одним або декількома діючими локомотивами в голові состава, в голові та хвості, в голові та останній третині состава. 

Поїзд вантажний підвищеної довжини - вантажний поїзд, довжина якого 350 осей і більше. 

Поїзд вантажний з'єднаний - поїзд, складений з двох і більше зчеплених між собою вантажних поїздів, з діючими локомотивами в голові кожного поїзда. 

Поїзд вантажний великоваговий - вантажний поїзд, вага якого для відповідних серій локомотивів на 100 т і більше перевищує визначену графіком руху вагову норму на ділянці проходження цього поїзда. 

Поїзд людський - вантажний поїзд, у якому знаходиться 10 і більше вагонів, зайнятих людьми. 

Поїзд пасажирський - поїзд для перевезення пасажирів, багажу й пошти, сформований з пасажирських вагонів. За видами сполучення пасажирські поїзди розподіляються на далекі, що рухаються на відстань більше 700 км, місцеві до 700 км та приміські до 150 км. 

Поїзд пасажирський довгосоставний - пасажирський поїзд, довжина якого перевищує довжину, встановлену схемою формування даного поїзда. 

Поїзд пасажирський підвищеної довжини - пасажирський поїзд, що має в своєму складі 20 і більше вагонів. 

Поїзд пасажирський з'єднаний - поїзд, що складається з двох пасажирських поїздів, зчеплених між собою, з діючими локомотивами в голові кожного поїзда. 

Поїзд поштово-багажний - формується з пасажирських і вантажних вагонів, які призначені для перевезення пошти, багажу й вантажобагажу, а також окремих пасажирських вагонів для перевезення пасажирів, що причіплюються тільки на дільницях, де не обертаються пасажирські поїзди. 

(термін із змінами, внесеними згідно з наказом Мінтрансу від 08.06.98 р. N 226)

Поїзні сигнали - сигнали, що застосовуються для означення поїздів, локомотивів та інших рухомих одиниць. 

Прикордонна станція  - станція, що розташована перед кордоном із суміжною державою. Наступною за цією станцією є станція суміжної держави. 

(розділ доповнено терміном  згідно з наказом Мінтрансу від 08.06.98 р. N 226)

Прикордонна передавальна станція - остання перед суміжною державою дільнична чи сортувальна станція, яка призначена для виконання операцій з технічного й комерційного огляду вагонів, що передаються в суміжну державу, а також для виконання операцій з перевізними документами. 

(розділ доповнено терміном  згідно з наказом Мінтрансу від 08.06.98 р. N 226)

Роздільний пункт - пункт, що розділяє залізничну лінію на перегони чи блок-ділянки. 

Роз'їзд - роздільний пункт на одноколійних лініях, що мають колійний розвиток, призначений для схрещення й обгону поїздів. 

Рефрижераторний поїзд - поїзд, сформований з рефрижераторних вагонів. 

Рухомий склад - локомотиви, вагони і моторвагонний рухомий склад. 

Сигнал - умовний видимий чи звуковий знак, за допомогою якого подається певний наказ. 

Сигнальний знак - умовний видимий знак, за допомогою якого подається наказ або вказівка певній категорії працівників. 

До сигнальних знаків відносяться граничні стовпчики, знаки, що означають межі станції, подачі свистка, відключення і включення струму тощо. 

Спеціальний рухомий склад - незнімні рухомі одиниці на залізничному ходу: снігоочисники, снігоприбиральні та щебнеочисні машини, баластери, колієукладачі, вантажнопідйомні крани, дрезини тощо. 

Спуск затяжний - спуск за умови наступної крутості і довжини: 

          Крутість                               Довжина

      від 0,008 до 0,010                     8 км і більше

      більше 0,010 до 0,014                  6 км і більше

      більше 0,014 до 0,017                  5 км і більше

      більше 0,017 до 0,020                  4 км і більше

      більше 0,020 і крутіший                2 км і більше

Спуск визначальний - найбільш крутий спуск (з врахуванням опірності кривих) довжиною, не меншою гальмової путі. 

Станція - роздільний пункт з колійним розвитком, що дозволяє проводити операції з приймання, відправлення, схрещення й обгону поїздів, операції з приймання, видачі вантажів та обслуговування пасажирів, а за умови розвинених колійних пристроїв - маневрову роботу з розформування та формування поїздів і технічні операції з поїздами. 

Примітка. У тексті Правил за всіх випадків, коли йдеться про роздільні пункти, що мають колійний розвиток або обслуговуються черговими працівниками (станція, роз'їзд, обгінний пункт, колійний пост), застосовані загальні терміни "Станція" або "Черговий по станції" за винятком місць, де за характером вимог необхідно зазначити точно, про які саме роздільні пункти йдеться. 

Станційний пост централізації - пост на станції, у якому зосереджується управління групою централізованих стрілок і сигналів. 

Станційні колії - колії у межах станцій - головні, приймально-відправні, сортувальні, вантажно-вивантажувальні, витяжні, деповські (локомотивного та вагонного господарства), з'єднувальні (що з'єднують окремі парки на станції, що ведуть до контейнерних пунктів, паливних складів, баз, сортувальних платформ, до пунктів очищення, промивки, дезинфекції вагонів, ремонту рухомого складу та виконання інших операцій), а також інші колії, призначення яких визначається операціями, що проводяться на них. 

Стрілка - частина стрілочного переводу, що складається з рамних рейок, вістряків та перевідного механізму. В разі наявності хрестовин з рухомим осердям у поняття стрілки входить і хрестовина. 

Стрілка нецентралізована - стрілка, вістряки якої переводяться вручну за допомогою перевідного механізму безпосередньо біля стрілки. 

Стрілка централізована - стрілка, вістряки якої (за наявності хрестовини з рухомим осердям і осердя) переводяться спеціальними пристроями, що управляються з одного центрального пункту. 

Стрілочний перевід - пристрій, що служить для переведення рухомого складу з однієї колії на іншу. Стрілочні переводи складаються із стрілок, хрестовин і сполучних колій між ними. Хрестовини можуть бути з нерухомим або рухомим осердям. 

Стрілочний пост - один або декілька стрілочних переводів нецентралізованого управління, що обслуговуються одним черговим стрілочного поста. 

Стрілочний район - група суміжних стрілочних постів, що перебувають під контролем одного старшого чергового стрілочного поста. 

Черговий по станції - змінний помічник начальника станції, який одноособово розпоряджається прийманням, відправленням і пропусканням поїздів, а також іншими переміщеннями рухомого складу на головних та приймально-відправних коліях станції (а де немає маневрового диспетчера - і на інших коліях). 

Ухил - елемент поздовжнього профілю залізничної колії, що має нахил до горизонтальної лінії. Ухил для поїзда, що рухається від нижчої точки до вищої, називається підйомом, а назад - спуском. 

Підрозділи по забезпеченню безпеки руху.
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Принципи забезпечення безпеки

Відповідний рівень безпеки руху на залізничному транспорті, згідно з поглядами сучасного суспільства, повинен постійно покращуватися. Зусилля залізниць для досягнення цієї мети спрямовані на поліпшення як технічних засобів, так і організації робіт щодо покращення безпеки руху. Розгляду усіх технічних засобів, які забезпечують безпеку руху, та організаційним заходам можна присвятити окрему книгу, і тому доцільно проаналізувати основні принципи, побудовані як роботи з управління безпекою руху поїздів, так і технічні засоби контролю та керування безпекою.

Підтриманню належного рівня безпеки відповідає виконання певних правил та інструкцій щодо забезпечення безпеки руху на залізницях. Щоб досягти максимальної ефективності віл виконання робіт, їх організація повинна відповідати певним принципам:

· системності - передбачає діяльність, яка має носити системний, постійний та упорядкований характер, охоплюючи всі складові залізничного транспорту як системи "техніка-людина-середовише";

· випередження - передбачає діяльність, яка повинна носити випереджувальний характер, спрямований на своєчасне виявлення та усунення негативних факторів, що можуть призвести до транспортних подій: головне завдання служб безпеки руху полягає не у розслідуванні транспортних подій, а у їх випередженні;

· колективізму - передбачає участь всіх працівників у роботі з забезпечення безпеки руху згідно зі своїми функціональними обов'язками, а не тільки керівників і працівників служби безпеки руху;

· інформованості - передбачає діяльність, яка має будуватися на максимальній інформованості кожного працівника у межах його обов'язків про небезпечні фактори, які впливають на рівень безпеки руху;

· виявлення та усунення причин - передбачає проведення профілактичної роботи, спрямованої не стільки на покарання винних, скільки на усунення виявлених недоліків;

· упровадження коригувальних дій - дії, які виконують для усунення причини виявленої невідповідності або для іншої небажаної ситуації;

· адекватності - відповідність заходів із забезпечення безпеки руху реальним та потенційним загрозам;

· відповідальності ~ передбачає усвідомлення кожного працівника та його відповідальність на своєму робочому місці за конкретні питання, що визначають безпеку руху. Чітко дотримуючись даних принципів при організації робіт з керування безпекою руху, безумовно можна підтримувати певний рівень безпеки.

При організації робіт щодо монтажу, обслуговування, ремонту, контролю, діагностики і т.п. залізниці сприяють розвитку безпечного процесу перевезень, підвищенню рівня обслуговування, але якщо не зважати на технічні засоби, проектування та функціювання яких повинні спиратися на певні принципи, всі роботи будуть марними. Яким би гарним не був організаційний процес керування безпекою руху, при недостатньому рівні техгіічних засобів результати від його впровадження будуть нульовими. Тому необхідно розглянути технічні принципи щодо убезпечення руху, основна ідеологія яких не дуже відрізняється від принципів організації робіт з керування безпекою: всі зусилля необхідно направити на підвищення рівня безпеки, І таким чином збільшити економічну ефективність роботи залізниць.

Основні технічні принципи убезпечення руху поїздів такі;

· системності - передбачає функціювання різних технічних засобів, не пов'язаних між собою, на перший погляд, у єдиній системі для досягнення спільної мети (єдиного кінцевого результату - безпечного перевезення);

· адекватності - передбачає відповідність існуючих технічних засобів сучасному рівню швидкостей та вимогам щодо залізничного транспорту;

· контролю ~ передбачає контролювання максимальної кількості параметрів функціювання системи протягом усього технологічного процесу з подальшим поданням інформації обслуговуючому персоналу;

· резервування - передбачає наявність декількох однотипних технічних засобів, які можуть взаємозаміняти один одного під час виходу з ладу одного з них;

· захисної післядії - передбачає перехід до захисного стану, під час порушення показників функціювання, який знижує ефективність роботи, але не сприяє аваріям.

Організаційні та технічні принципи, яких дотримуються працівники залізниць, повністю направлені на підтримання належного рівня безпеки, і всі вони сприяють досягненню поставленої мети. Однак не слід вважати, що наведені принципи становлять основу для заходів щодо забезпечення безпеки. Наведені вище принципи лише дають загальне поняття про організацію робіт з керування безпекою руху поїздів та технічні засоби, які безпосередньо керують як перевізним процесом, так і безпекою руху поїздів. Знаючи основи принципи, можна аналізувати всі інші принципи з точки зору впливу на рівні безпеки і вносити необхідні коригування у процес керування безпекою руху поїздів.

Лекція 4. Поняття транспортної системи стосовно до спеціальності. Складові частини транспортної системи, її характеристики. Показники транспортної системи: надійність, працездатність, безвідмовність, місткість, стан, термін служби, відмовлення. Співвідношення між надійністю транспортної системи і безпекою руху. Показники роботи транспорту.

УПРАВЛІННЯ ЗАЛІЗНИЧНИМ ТРАНСПОРТОМ УКРАЇНИ
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Основні линійні підприємства та їх структура
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Основні поняття надійності стандартизовані (ДСТ 27002-83 «Надійність у техніці. Терміни й визначення»). Але тому що вони призначені в основному, для сугубо технічних об'єктів, те, природно, не враховують особливостей роботи транспортних систем, а тому необхідні окремі пояснення й доповнення, виходячи з умов функціонування транспортних людино-машинних інформаційних технологічних систем.

Надійність — це властивість системи або будь-якого промислового виробу зберігати свої функції й характеристики роботи в заданих межах і заздалегідь установлених умовах експлуатації. Надійність є складним поняттям, що включає в себе й безвідмовність роботи системи, і її працездатність. Під надійністю системи розуміється властивість виконувати певні завдання в певних умовах експлуатації. Не можна ототожнювати надійність функціонування системи, обумовлену як властивість виконувати встановлені для системи функції, як деяку імовірнісну безрозмірну величину, з іншими параметрами й характеристиками системи (наприклад, пропускною або перероблювальною спроможністю). Ніж більше складної є система, тим більше число факторів впливає на її експлуатаційну надійність. На надійність таких транспортних систем, як станція (сортувальна, вантажна, пасажирська, технічна й ін.), вузол, ділянка, лінія, впливає (надійність технічних елементів (систем) - колії, пристроїв автоматики, телемеханіки й зв'язки, локомотивів, вагонів, а також число й довжина колій, пропускна здатність, навантаження на систему, керування.

До найбільш загальних понять надійності ставляться: об'єкт, система, елемент системи, стан, відмова,. безвідмовність, працездатність. Під об'єктом розуміється предмет певного цільового призначення, розглянутий у періоди проектування, виробництва, експлуатації, вивчення, дослідження й випробування на надійність. У це 'поняття входять спорудження, пристрою, установки, виробу, машини, апарати й ін.

Під системою па транспорті варто розуміти сукупність елементів, об'єднаних взаємодією й взаємозв'язком. Більшість транспортних систем відрізняються характером взаємодії елементів, причому ця взаємодія проявляється в постійному регулярному процесі виконання різних операцій з поїздами, вагонами, вантажами, документами, інформацією. Прикладами таких систем можуть бути сортувальна або пасажирська станція, що інформаційно^-управляє система вузла й ін. По тривалості виконання операцій процеси тут відбуваються нерівномірно. Транспортні системи відрізняються розвитий структурою керування, що, у свою чергу, може розглядатися, що складається з окремих систем або підсистем. Транспортні системи мають, як правило, вхід і вихід.

Елемент — об'єкт, що є найпростішою частиною системи. Кілька елементів можуть поєднуватися в підсистему, якщо вона виконує якісь певні функції, що є складовою частиною роботи системи в цілому.

Транспортні системи відрізняються ще таким важливим показником, як ємність, що залежить, наприклад, від числа й довжини колій (для станцій, вузлів, ділянок, ліній, полігонів), довжини вантажних фронтів, місткості складів. Ємність розглядається ще й у взаємодії й взаємозв'язку з потужністю (пропускною здатністю) входів і виходів.

Для кожного типу системи розглядаються стан взагалі й граничний стан як функції часу. Граничний стан, що відповідає технічної неможливість або недоцільності подальшої експлуатації системи обумовлено вимогами безпеки або непереборні зниженням ефективності.

Таке розуміння стану й 'граничного стану ставиться до технічних систем (колія, локомотиви, вагони й ін.). Це складаються залежить від строку служби системи (виробу), коли під впливом «старіння» первісні параметри системи і її працездатність поступово знижуються. Так, наприклад, частина локомотивного парку дороги може перебувати в такому технічному стані, коли втрати викликувані відмовами, і витрати на їхній ремонт і відновлення перевищують ефективність експлуатації. Зрозуміло, такі локомотиви повинні зніматися з експлуатації, оскільки вони досягли граничного технічного стану й, що дуже важливо, не забезпечують безпеку руху.

Виходячи із цих факторів установлюється строк служби обліком всієї системи відбудовних і поточних ремонтів. Під строком служби розуміється календарна тривалість експлуатації об'єкта від певного моменту часу до граничного стану. Це справедливо до рейок стрілочним переводам, вагонам, локомотивам і іншим технічним елементам транспортних систем. Однак, якщо як система розглядати станцію, контейнерний термінал, вантажний двір, вузол, залізничну ділянку, то по її станом варто розуміти ступінь заповнення поїздами, вагонами, контейнерами, вантажами, а граничне станів відповідає переповненню (насиченню) системи, коли виникають відмови - затримки транспортного потоку на входах. При цьому чисто технічний стан може бути ідеальним, повністю працездатним.

Під терміном безвідмовність розуміється властивість системи безупинно зберігати свою працездатність. Працездатність для транспортних систем (станцій, вантажних дворів, вокзалів, ділянок і ін.) - це здатність забезпечувати регулярне приймання транспортного потоку на вході (у міру надходження потоку, а при його відсутності - зберігати готовність до його приймання) і, функціонуючи відповідно до встановленої технології, .безупинно відправляти потік із системи або зберігати відповідну готовність до його відправлення.

Під працездатністю розуміється стан системи, при якому вона виконує або може виконувати задані функції, зберігаючи значення основних параметрів у межах, установлених нормативно-технічною документацією.

Для транспортних (залізничних) систем, поряд з паспортними даними, нормативно-технічними даними є план формування й графік руху поїздів, технологічні процеси (станцій, ПТО, депо й ін.). Нормативи, показники, установлювані цими документами (швидкості руху поїздів, простий 'поїздів і вагонів, розміри приймання й здачі вагонів і поїздів і ін.), повинні бути об'єктивне, враховуюче реальне навантаження, пропускну здатність і потужність елементів конкретної підсистеми й системи в цілому.

Під відмовою варто розуміти вихід з ладу пристроїв і нездатність виконувати свої функціональні призначення частково або повністю. У теорії надійності розрізняють відмови повний, раптовий, поступовий, частковий, незалежний, залежний, виробничий, конструкційний, збій, перемеживающийся й експлуатаційний. 

Під повною відмовою розуміють такий, після виникнення якого використання об'єкта по призначенню неможливо до відновлення його працездатності (великі поломки локомотивів, вагонів, залізничної колії й інших пристроїв, викликані зіткненнями рухомого состава, зайвою навантаженням і іншими причинами).

Часткова відмова — така відмова, після виникнення якого використання об'єкта по призначенню можливо, але при цьому значення одного або декількох параметрів виходять за припустимі межі. Часткові відмови іноді називають параметричними, оскільки вони пов'язані з погіршенням основних параметрів роботи системи. До часткових відмов можна віднести несправності залізничної колії, стрілочного переводу, коли рух не закритий, але здійснюється з різко зниженими стосовно нормативних швидкостями руху.

Раптова відмова характеризується стрибкоподібною зміною одного або декількох основних параметрів системи. Це, наприклад, одиночний вихід з ладу рейок у зв'язку з раптовими причинами, вихід з ладу окремих пристроїв автоблокування, електричної або диспетчерській централізації й ін. Раптова відмова може бути й повним.

До виробничих відмов ставляться такі, які виникають внаслідок порушення або недосконалості технологічного процесу виготовлення або ремонту об'єкта. Цей вид відмов спостерігається як при виробництві, так і при ремонті локомотивів, вагонів, контактної мережі, пристроїв колії й ін.

Конструкційна відмова виникає через помилки конструктора або недосконалості методів конструювання. Сюди входить широкий діапазон відмов, пов'язаних з конструюванням тепловозів, електровозів, вагонів, пристроїв автоматики, телемеханіки й багатьох інших. Із цих причин нерідко нові зразки локомотивів і вагонів мають низьку надійність, у результаті багато часу йде на доведення параметрів надійності до необхідного рівня. До цих відмов треба віднести й помилки в проектуванні транспортних систем: залізничних ліній, вузлів і різних типів станцій. Вони спостерігаються у виборі нераціональних схем станцій і вузлів, необґрунтованому зменшенні довжини й числа колій, помилках у конструюванні різних горловин, неправильному обґрунтуванні величин пропускної й перероблювальної спроможності, недостатньо високій величині розрахункових обсягів і інших неточностей, які проявляються у вигляді затримки транспортного потоку.

У роботі станцій, вузлів, ділянок і напрямків часто виникають збої — відмови, що самоусуваються, що приводять до тимчасової втрати працездатності. Зупинки транспортного потоку перед станціями у зв'язку з недостатньою продуктивністю (роботи з обробки, розформуванню й формуванню поїзд, несвоєчасним їхнім висновком зі станцій, недостатнім числом колій, зупинки потоку перед стиковими пунктами відділень і доріг у зв'язку з різними організаційно-технологічними причинами, зупинка потоку поїздів на ділянці через псування локомотива на перегоні сприймаються. як збої в роботі. Наслідку цих відмов (збоїв) досить серйозні, тому що вони викликають затримки великої кількості поїздів.

Великий перелік відмов містить у собі поняття й експлуатаційна відмова. Це відмова, що виникла внаслідок порушень установлених правил експлуатації (ПТЕ, інструкцій, наказів УЗ, начальників доріг і відділень доріг, порушень технологічних процесів) або внаслідок впливу непередбачених зовнішніх впливів (Незаплановане збільшення транспортного потоку на вході системи, зовнішнє порушення регулювальної дисципліни при надходженні порожніх вагонів,. вплив Погоди й інші фактори).

Усяка затримка поїзда, готового до відправлення на ділянку, приймання його на станцію або затримка пропуску, не передбачена графіком руху або технологією роботи станції, сприймається як відмова в роботі станції, ділянки. Затримки поїздів, составів і вагонів можуть відбуватися також по комерційних причинах у зв'язку з порушенням правил навантаження, вивантаження, оформлення документів, порушенням плану формування поїзд, недостовірною інформацією, роз'єднанням вагонів від документів і т.п.

По природі виникнення всі експлуатаційні відмови можна класифікувати на відмови технічних засобів і організаційно-технологічні відмови, які поєднують великий перелік відмов, не зв'язаних безпосередньо зі зношуванням, поломками, погіршенням параметрів роботи технічних засобів.

Відмови технічних засобів розділяють на відмови постійних (колії, автоматики, телемеханіки й зв'язки, контактної мережі) і інших пристроїв і відмови рухомого состава (локомотивів і вагонів). Організаційно-технологічні відмови, у свою чергу, можна розділити на відмови з повним заповненням графіка руху поїздів у той або інший період доби, відсутністю локомотивів або локомотивних бригад, повним заповненням колій відправних, сортувальних, транзитних і приймалень парків станцій» несвоєчасною обробкою, розформуванням, формуванням вантажних поїздів, несвоєчасною підготовкою в рейс і затримками екіпірування пасажирських поїздів, порушеннями плану формування, помилками в інформації й оформленні документів,. комерційним браком, порушенням правил навантаження вантажів. Всі названі організаційно-технологічні відмови можуть мати й об'єктивні причини, пов'язані з експлуатаційною обстановкою на полігоні, і необ'єктивними, викликаними протиріччями в процесі керування. Більшість організаційно-технологічних відмов є груповими перемеживающими відмовами - багаторазово виникаючими збоями того самого характеру, які періодично повторюються у зв'язку, з різноманітними причинами затримок транспортного потоку.

Кількісні показники роботи зал.
· Вантажообіг - показник обсяг, що характеризує, вантажних перевезень.
· Пасажирообіг - показник обсяг, що характеризує, пасажирських перевезень.
· Вантажонапруженість - показник обсяг, що характеризує, вантажу минаючого по 1 км зал. колії
Якісні показники роботи зал. транспорту.
· Оборот локомотива - показник , що характерізує тривалість обслуговування локомотивом однієї пари поїздів на ділянці обігу.
· Середньодобовий пробіг локомотива - показник що характеризує прохідний у середньому колію одним локомотивом
· Оборот вагона -  показник, що характерізується часом від одного навантаження до наступного навантаження в той же вагон.
Швидкісні показники роботи зал. транспорту.
· Ходова швидкість -  показник характеризующийся середньою швидкістю руху поїзда на ділянці без обліку стоянок і часу на розгони й уповільнення
· Технічна швидкість - показник характеризующийся середньою швидкістю руху поїзда на ділянці без обліку стоянок але з урахуванням часу на розгони й уповільнення
· Дільнична швидкість - показник характеризующийся середньою швидкістю руху поїзда на ділянці з урахуванням стоянок і з урахуванням часу на розгони й уповільнення
ЛЕКЦІЯ 5. РОЛЬ ТЕХНІЧНИХ ЗАСОБІВ У ЗАБЕЗПЕЧЕННІ БЕЗАВАРІЙНОЇ РОБОТИ. ВПЛИВ НА БЕЗПЕКУ РУХОВІ СТАНУ ТЕХНІЧНИХ ЗАСОБІВ У РІЗНИХ ГОСПОДАРСТВАХ ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ. ГАБАРИТИ УМОВИ НЕГАБАРИТНОСТІ.

Утримання споруд і пристроїв залізниць.

Спорудження й пристрої залізн. повинні втримуються в справному стані. Попередження появи несправностей і забезпечення тривалих строків служби споруджень і пристроїв повинні бути головним у [image: image1.png]Karacrpocpu Asapil

Pik Pik



роботі осіб, відповідальних за їхнє утримання. Відповідальність за стан споруджень і пристроїв несуть працівники, безпосередньо їх обслуговуючі, і керівники підприємств, у веденні яких знаходяться ці споруди й пристрої.

Споруди й пристрої залізниць повинні відповідати вимогам, що забезпечують пропуск поїздів з найбільшими встановленими швидкостями: пасажирських - 140 км/ч, рефрижераторних - 120 км/ч, вантажних - 90 км/ч. По конкретних ділянках залізниць відповідно до переліку, затверджуваним УЗ, встановлюються диференційовані швидкості. 

Для змісту пристроїв і споруд залізничного транспорту існують різні служби, що мають у своєму складі лінійні підприємства.

Новоспоруджені й реконструйовані лінії, спорудження, пристрої й будинки повинні бути прийняті в постійну експлуатацію приймальними комісіями відповідно до Правил приймання в експлуатацію закінчених будівництвом об'єктів залізничного транспорту й метрополітенів. 

Новоспоруджені й реконструйовані спорудження й пристрої вводяться в дію тільки після затвердження технічної документації, що встановлює порядок їхньої роботи, що забезпечує охорону праці й безпека руху (технічно-розпорядницькі акти, інструкції з роботи), і після перевірки знання зазначеної документації працівниками, що обслуговують ці спорудження й пристрої. 

Габарити

1. Габарит наближення будівель 

Габарит наближення будівель - граничний поперечний перпендикулярний осі колії обрис, усередину якого не повинні заходити ніякі частини споруджень і пристроїв. Виключення представляють пристрої, призначені для безпосередньої взаємодії з рухомим составом: проведення контактної мережі й деталі їхнього кріплення, вагонні сповільнювачі в робочому стані, що повертається частина гідравлічних колон для набору води й ін.

Габарит З
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Габарит Сп
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2. Габарит рухомого складу
Габарит рухомого складу являє собою граничне поперечний (перпендикулярний осі колії) обрис, у якому, не виходячи назовні, повинен поміщатися встановлений на прямій горизонтальній колії як порожній, так і навантажений рухомий склад. 

Габарит рухомого складу визначає найважливіші техніко-економічні показники вагонного парку- погонне навантаження від вантажних вагонів на 1 м колії й населеність пасажирського вагона на 1 м його довжини. ДСТ 9238-73 установлює для залізниць СНД колії 1520 (1524) мм габарити: 

Т  - перспективний, використовуваний поки для будівництва вагонів приміських електропоїздів і спеціалізованих вагонів промислового транспорту – допускається до обігу по коліях загальної мережі залізниць, під'їзним коліям і коліям промислових підприємств, спорудження й пристрої яких відповідають вимогам габаритів С и Сп; 

1Т - для рухомого состава, експлуатованого на всій мережі. 

Перехід на габарит Т для нових вагонів дозволяє підвищити вага поїздів при існуючій довжині станційних колій і, отже, провізну спроможність діючих ліній. Затримує цей перехід необхідність реконструкції існуючих споруджень і пристроїв на залізницях, а також вантажно-розвантажувальних пристроїв на промислових підприємствах, тому на першому етапі передбачене використання збільшеного проміжного габариту рухомого складу Тпр ширина якого на 150 мм більше, ніж габариту 1Т. Будівництво вантажних вагонів габариту Тпр дозволяє підняти вагу поїзда в середньому на 20%. 

ДЕРЖСТАНДАРТ 9238-73 передбачає також габарити для рухомого складу, призначеного для обігу по залізницях як СНД колії 1520 (1524) мм, так і закордонних країн:

0-Т - по основних магістральних лініях залізних шляхів-членів ОСЗ колії 1435 мм, використовуваною для міжнародних сполучень;

01-Т - по всіх основних лініях залізних шляхів-членів ОСЗ із незначними обмеженнями тільки на окремих ділянках;

02-Т - по всіх лініях колії 1435 мм залізних шляхів-членів ОСЗ;

03-Т - по залізницях колії 1435 мм всіх європейських і азіатських країн.

Рухомий склад габаритів 1-Т і Т допускається до обігу й по залізницях Монгольської Народної Республіки.

Габарит Т
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Габарит 1Т
[image: image10.png]041200
ST

4550

20n00Ky pemea




Габарит 0-Т
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Габарит 01-Т
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Габарит 02-Т
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Габарит 03-Т
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3. Габарит навантаження
Габарит навантаження - граничний поперечний (перпендикулярний осі колії) обрис, у якому, не виходячи назовні, повинен розміщатися вантаж на відкритому рухомому складі (з урахуванням упаковки й кріплення) при знаходженні останнього на прямій горизонтальній ділянці колії й сполученні в одній вертикальній площині поздовжніх осей вагона й колії. Висота вантажів, частини яких опускаються нижче рівня підлоги вагона, а також перевезених у підвішеному стані, повинна бути перевірена на безперешкодний прохід вертикальної кривої горба гірки.

Габарит навантаження
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Умови негабаритності

Розміри деяких вантажів перевищують установлений габарит навантаження. Такий вантаж уважається негабаритним. Негабаритність може бути бічною, верхньою або нижньою. Залежно від перевищення габариту, вантаж може мати шість ступенів негабаритності або бути сверхнегабаритным. Визначення негабаритності вантажів, порядок приймання їх до навантаження й перевезення, а також відправлення й проходження поїздів викладені в затвердженої наказом  №-205-Ц від 19 квітня 2002р. “Инструкции по перевозке негабаритних и тяжеловесных грузов на железных дорогах государств - участников СНГ, Латвийской Республики, Литовской Республики, Зстонской Республики»  №-ДЧ-1835 от 19.10.2001р.
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Для перевірки правильності розміщення вантажів у межах зазначеного габариту в місцях масового навантаження (на під'їзних коліях, у морських і річкових портах, на станціях перевантаження) установлюються габаритні ворота. 

Вивантажені або підготовлені до навантаження біля колії вантажі повинні бути покладені й закріплені так, щоб габарит наближення будов не порушувався.

4. Відстані

Відстань між осями колій на пеpегонах двоколійних ліній на пpямих ділянках, допускається не менш 4100 мм.

На тpехпутных і четыpехпутных лініях pасстояние між осями втоpого й тpетьего колій, допускається не менш 5000 мм.

Відстань між осями суміжних колій на станціях на пpямых ділянках допускається не менш 4800 мм.

Відстань між осями суміжних колій на втоpостепенных коліях і коліях гpузовых двоpов, допускається не менш 4500 мм.

Між осями колій пpедназначенных для непосpедственной пеpегpузки з вагона у вагон, допускається не менш 3600 мм.

Вантажі (крім баласту, що вивантажує для колійних робіт) при висоті до 1200 мм повинні перебувати від зовнішньої грані головки крайньої рейки не ближче 2,0 м, а при великій висоті - не ближче 2,5 м.

5. Основні розміри габаритів

    /╒═══════════════╕\──────────────────────────┐

   / │               │ \                         │

  /  │               │  \                        │

 /   │    1400       │   \                       │

║    └───────────────┘    ║──────────────┐       │

║                         ║              │       │5300

║                         ║              │       │

║           Т             ║       3850   │       │

║                         ║              │       │

║                         ║              │       │

╒═════════════════════════┼──────────────┴───────┴

│         3750            │

└─────────────────────────┘

      /╒═══════════════╕\──────────────────────────┐

     / │               │ \                         │

    /  │ 2200 max      │  \                        │

   /   │ 2000 min      │   \                       │станція

  ║    └───────────────┘    ║──────────────┐       │6900 max

  ║                         ║              │       │6750 min

  ║                         ║              │       │перегон

  ║           C             ║        4300  │       │6400 max

  ║                         ║              │       │6250 min

  ║                         ║              │       │

  ╒═════════════════════════┼──────────────┴───────┴

  │        4900             │

  └─────────────────────────┘

     /╒═══════════════╕\──────────────────────────┐

    / │               │ \                         │

   /  │               │  \                        │

  /   │     1240      │   \                       │

 ║    └───────────────┘    ║──────────────┐       │

 ║                         ║              │       │5300

 ║  Габарит навантаження   ║              │       │
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ЛЕКЦІЯ 6. СПОРУДЖЕННЯ КОЛІЙНОГО ГОСПОДАРСТВА. ВЕРХНЯ ТА НИЖНЯ БУДОВИ. НОРМИ УТРИМАННЯ.

Залізнична колія – це така колія, на якій колеса рухомого состава рухаються по особливих напрямних – рейкам.

Всі елементи залізн. колії по міцності, стійкості й стану повинні забезпечувати безпечний і плановий рух поїздів зі швидкостями, установленими на даній ділянці.

Траса залізн. лінії – це поздовжня вісь земляного полотна на рівні брівок основної площадки земляного полотна.

План Ж. Д. лінії це графічне зображення її траси на виді зверху. План складається із прямих і кривих ділянок колії.
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Станції, роз'їзди й обгінні пункти, а також окремі парки й витяжні колії повинні розташовуватися на прямих ділянках. У важких умовах допускається розміщення їх на кривих, радіусом не менш 1500 м. В особливо важких умовах допускається зменшення радіуса кривій до 600 м, а в гірських умовах - до 500 м.

Профіль Ж. Д. лінії це графічне зображення її траси на виді збоку. Лінія в профілі розташовується на площадках (горизонтальна ділянка колії без спусків і підйомів) і уклонах (підйомах і спусках).

Станції, роз'їзди й обгінні пункти, як правило, повинні розташовуватися на горизонтальній площадці; в окремих випадках допускається розташування їх на уклонах, що не перевищують 0,0015; у важких умовах допускається збільшення уклонів, але, як правило, не більш ніж до 0,0025. 

В особливо важких умовах на роз'їздах і обгінних пунктах поздовжнього або напівпоздовжнього типу, а з дозволу УЗ і на проміжних станціях, на яких не передбачається маневрів і відчеплення локомотива або вагонів від состава, допускаються уклони більше 0,0025 у межах станційної площадки. Допускаються також в особливо важких умовах з дозволу УЗ уклони більше 0,0025 при подовженні приймально-відправних колій на існуючих станціях, за умови вживання заходів проти мимовільного догляду вагонів або составів (без локомотивів). Для запобігання мимовільного догляду вагонів або составів (без локомотива) на станціях, роз'їздах і обгінних пунктах новоспоруджені й реконструйовані приймально-відправні колії, на яких передбачається відчеплення локомотивів від вагонів і виробництво маневрових операцій, повинен проектуватися ввігнутого (ямообразного) обрису з однаковими оцінками висот по кінцях корисної довжини колій.

Зал. колія складається з: верхньої будови, штучних споруд, земляного полотна (нижня будова). 

Спорудження із ґрунту, що возводяться при будівництві залізниці, називаються земляним полотном. Якщо при пристрої земляного полотна ґрунт зрізався, утвориться виїмка, якщо насипався, то насип. Верхня частина земляного полотна, на якій укладається верхня будова колії, називається основною площадкою.

Якщо насип зводилася з місцевого ґрунту, узятого поруч із насипом, то для відводу води від полотна використають поглиблення , що утворюються при цьому сплановані, називані резервами.
Вийнятий при спорудженні виїмки ґрунт, не використовуваний для зведення насипу, укладається за укосом виїмки в правильні призми, називані кавальєрами.

У виїмках з кожного боку основної площадки земляного полотна робляться поздовжні канави для відводу води, називані кюветами. Крім того, для перехоплення й відводу поверхневих вод, що притікають до  виїмки, на верхівковій стороні, уздовж укосу виїмки за кавальєрами, робляться нагірні канави.
Поперцевий розріз земляного полотна вертикальної площина, перпендикулярної її осі називається поперечним профілем.
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У скельних і дренувальних ґрунтах допускається ширина земляного полотна не менш: на одноколійних лініях - 5,0 м, двоколійних - 9,1 м.

До штучних споруд ставляться: мости, труби, тунелі, віадуки (перетинання глибоких ярів, долин), естакади (у містах), шляхопроводи (перетинання залізних і автомобільних доріг).

Верхня будова колії призначена для напрямку руху коліс рухомого состава, а так само для передачі й розподілу навантаження від коліс рухомого состава на земляне полотно. До верхньої будови ставляться: баластова призма, шпали, рейки, протиугони, стрілочні переводи й рейкові скріплення. До елементів верхньої будови колії ставляться: баласт, шпали, рейки, скріплення, протиугони, стрілочні переводи, глухі схрещення, мостові й перевідні бруси. 

Навантаження на основну площадку земляного полотна рівномірно розподіляються за допомогою баластового шару. Також він чинить опір бічним і поздовжнім зсувам шпал; відводить поверхневу воду від колії; амортизує удари рухомого состава. Кращим матеріалом для баласту є щебені із природного каменю й щебені з валунів і гальки. Крім цього застосовують: гравій, черепашку, доменні шлаки, відходи азбесту. Баластовий шар має форму призми.

Шпали й перевідні бруси сприймають і рівномірно розподіляють тиск від рухомого состава на баласт і забезпечують міцний зв'язок між рейковими нитками колії. Найпоширенішийо дерев'яні шпали із сосни, ялини, ялиці, модрини. У цей час усе ширше застосовується укладання в колію залізобетонних шпал, які мають більше високі механічні властивості, і створюють кращу стійкість колії.

Стрілочний перевод це пристрій, що служить для переведення рухомого состава з однієї колії на іншій.
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Конструкція звичайного правобічного стрілочного переводу
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Стрілка - це частина стрілочного переводу, що складає з рамних рейок, гостряків і перевідного механізму. При наявності хрестовини з рухомим сердечником у поняття стрілки входить і вона.

Стрілочні переводи повинні мати хрестовини наступних марок: 

· на головній і приймально-відправній пасажирській коліях - не крутіше 1/11, а перехресні переведення й одиночні, що є продовженням перехресних, - не крутіше 1/9; стрілочні переводи, по яких пасажирські поїзди проходять тільки по прямій колії переведення, можуть мати хрестовини марки 1/9. Допускається відхилення пасажирських поїздів на бокову колію по стрілочних переводах марки 1/9, якщо заміна таких переведень на марку 1/11 викликає перебудову стрілочних горловин, здійснити яке тепер не представляється можливим; 

· на приймально-відправних коліях вантажного руху - не крутіше 1/9, а симетричні - не крутіше 1/6; 

· на інших коліях - не крутіше 1/8, а симетричні - не крутіше 1/4,5. 

Для визначення фактичної марки хрестовини необхідно знайти відношення ширини сердечника (b) до його довжини (l) від математичного центра хрестовини (А) до "хвоста".
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Таблиця основних несправностей стрілочних переводів, з якими заборонена їхня експлуатація

	№
	Характер несправності
	Норматив

	1
	Роз'єднання стрілочних гостряків і рухомих сердечників хрестовин з тягами
	-----

	2
	Відставання гостряка від рамної рейки й рухомого сердечника хрестовини від вусовика ( виміряється проти перевідної тяги)
	4 мм і більше

	3
	Викрашування гостряка або рухомого сердечника, при якому створюється небезпека набігання гребеня, і у всіх випадках викрашування довжиною:
	На головних коліях200 мм і більше
На приймально-відправних коліях 300 мм і більше
На інших станційних коліях 400 мм і більше

	4
	Зниження гостряка проти рамної рейки й рухомого сердечника проти вусовика
	На 2 мм і більше, вимірюване в перерізі, де ширина головки гостряка або рухомого сердечника поверху 50 мм і більше

	5
	Зменшення відстані між робочою гранню осердя хрестовини й робочою гранню головки контррейки 
	менш 1472 мм

	6
	Збільшення відстані між робочими гранями головки контррейки й вусовика 
	більше 1435 мм

	7
	Злам гостряка або рамної рейки
	-----

	8
	Злам хрестовини (сердечника, вусовика або контррейки)
	-----

	9
	розрив контррельсового болта в одноболтовому або обох у двоболтовому вкладиші
	-----


Установка граничного стовпчика
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До граничного стовпчика одночасне знаходження рухомого состава на різних відгалуженнях переведення забороняється.

Номінальний розмір ширини колії між внутрішніми гранями головок рейок на прямих ділянках колії й на кривих радіусом 350 м і більше - 1520 мм. Ширина колії на більше крутих кривих повинна бути: 

	при радіусі від 349 до 300 м 
	- 1530 мм 

	у т.ч. на залізобетонних шпалах 
	- 1520 мм 

	при радіусі 299 м і менш 
	- 1535 мм 


На ділянках залізничних ліній і коліях, де комплексна заміна рельсошпальной ґрати не вироблялися, допускається на прямих і кривих ділянках колії радіусом більше 650 м номінальний розмір ширини колії - 1524 мм. При цьому, на більше крутих кривих ширина колії приймається: 

	при радіусі від 650 до 450 м 
	- 1530 мм 

	при радіусі від 449 до 350 м 
	- 1535 мм 

	при радіусі від 349 м і менш 
	- 1540 мм 


Величини відхилень від номінальних розмірів ширини колії, що не вимагають усунення, на прямих і кривих ділянках колії не повинні перевищувати по звуженню - 4 мм, по розширенню + 8 мм, а на ділянках, де встановлені швидкості руху 50 км/ч і менш - по звуженню - 4 мм, по розширенню + 10 мм. 

Ширина колії менш 1512 мм і більше 1548 мм не допускається. 

Керує колійним господарством в Укрзализнице Головне Управління колії, а на дорогах - служба колії. 
ЛЕКЦІЯ 7. ЗАДАЧІ СПОРУДЖЕНЬ І ПРИСТРОЇВ ЛОКОМОТИВНОГО Й ВАГОННОГО ГОСПОДАРСТВ. ВИМОГИ ДО РУХОМОГО СКЛАДУ ПО ЗАБЕЗПЕЧЕННЮ БРП. 

Спорудження й пристрої локомотивного господарства
Локомотив - це самохідна рухома одиниця із силовою установкою для перетворення електричної або теплової енергії в механічну й одержання сили тяги, спрямованої на пересування поїздів і окремих вагонів з пасажирами або вантажами. Експлуатований парк локомотивів залізниць складається в основному з електровозів, тепловозів і невеликої кількості паровозів. До локомотивів також ставляться газотурбовози й мотовози. Самі вантажонапружені залізничні лінії з особливо інтенсивними розмірами руху, а також залізничні магістралі, що пролягають у гористих місцевостях і в районах із суворими кліматичними умовами, у країнах СНД переведені на електричну тягу. На цих лініях виконується довше 54% вантажообігу залізничного транспорту.

Електровози володіють рядом переваг перед іншими локомотивами. Висока їхня економічність, надійність і довговічність, практично необмежена потужність дозволяють збільшити розміри руху, вага й швидкість поїздів з мінімальними експлуатаційними витратами. Частота руху на електрифікованих лініях досягає 8 - 10 поїздів в 1 ч, вага їх 8 - 10 тис. т, а максимальні швидкості 100 км/ч у вантажному й до 200 км/ч у пасажирському русі. Одне з позитивних якостей електровозів - можливість рекуперації, тобто повернення електроенергії в контактну мережу при гальмуванні, щоб неї могли використати інші електровози або інших споживачів. Електричне реостатне й рекуперативне гальмування поліпшує керованість поїзда. При цьому зменшується зношування гальмових колодок і коліс вагонів. Для водіння поїздів без зміни локомотивів на ділянках постійний і змінний струми використають електровози подвійного живлення. Вони влаштовані так, що при вступі на ділянку постійного (змінного) струму автоматично збирається відповідна силова схема.

Електрифікація ліній залишається одним з головних напрямків технічного прогресу на залізничному транспорті. Вона дає величезний народногосподарський ефект, тому що поряд з підвищенням провізної й пропускної здатності магістралей дозволяє ще й заощаджувати мільйони тонн дизельного палива. Маючи в основі своєї електричний привод (тепловози з гідропередачею на магістральних дорогах не виправдали себе ні в поїзний, ні в маневровій роботі), тепловоз має багатьма позитивними якостями, а розміщення на ньому автономного джерела енергії - дизель-генератора надає йому певні специфічні властивості. Автономність особливо коштовна для тих випадків, коли необхідно терміново передислокувати тягові засоби, у тому числі й на електрифіковані лінії. Численні під'їзні колії й маневрову роботу обслуговують також автономні локомотиви. Акумуляторний^-акумуляторні-акумуляторні-контактно-акумуляторні або подібні ним локомотиви з дешевим автономним джерелом енергії надалі будуть мати більше широке застосування. 

Досягнення науки й техніки в області газових турбін дозволили розробити конструкції газотурбінних локомотивів з електричною передачею, а позитивний досвід експлуатації вітчизняних газотурбовозів першого покоління в 1958-1970 р. говорить про можливості розвитку локомотивостроения в цьому напрямку.

Для пасажирських перевезень на залізницях використаються пасажирські електровози постійний і змінний струми, що поставляють Чехословацькою Соціалістичною Республікою; для приміського сполучення - моторвагонний рухомий склад (МВПС): електропоїзда постійний і змінний струми й потяги-поїзди-дизель-поїзди на неелектрифікованих лініях. Поїзд^-поїзди-потяга-поїзда-дизель-поїзда поставляє як вітчизняна промисловість, так і промисловість Угорщини й Німеччини. 

Локомотив складається з наступних складових частин: 

екіпажної частини, включаючи кузов, 

силової установки з електричним приводом, 

силової електричної схеми з електричними приладами й апаратами, 

схеми керування із приладами, апаратами й реле, 

автогальмової системи, 

схеми допоміжних ланцюгів, 

допоміжного устаткування, 

радіозв'язку й автоматичній локомотивній сигналізації із приладом пильності. 

Конструктивне виконання екіпажної частини локомотива характеризується осьовою формулою. У ній відображена кількість провідних осей у візку або кількість візків під одним кузовом, число кузовів і спосіб передачі тягового зусилля. Так, для електровозів ВЛ11, ВЛ10 і ВЛ8 осьові формули мають вигляд відповідно 3(2про-2о), 2про-2про-2про-2про і 2про+2про+2про+2о. Це значить, що електровоз ВЛ11 складається із трьох чотиривісних секцій, кожна з яких може працювати самостійно. Під кожним кузовом секцій розміщені два двовісні візок, кожна вісь має індивідуальний привод. Тягове зусилля передається на осі несучою конструкцією кузова, на якому встановлені автозчепи й фрикційні апарати. Два наступні електровози восьмиосные двосекційні із двовісними візок, кожна вісь із індивідуальним приводом. В електровоза ВЛ10 так само, як у ВЛ11, візка не мають механічного зв'язку один з одним, а у ВЛ8 тягове зусилля передається безпосередньо через візки, механічно з'єднані між собою й обладнані автозчепними пристроями.

Екіпажна частина призначена для створення сили тяги при взаємодії з рейками, передачі вертикальних і гальмових зусиль, для сприйняття напрямних зусиль від рейкової колії. В екіпажну частину входять: кузов, рама локомотива, кабіна машиніста, автозчепні пристрої, візки.   На осі колісних пар опираються тягові двигуни, а на букси через ресорне підвішування — рами візків, на які встановлений кузов локомотива. На пасажирських локомотивах і електропоїздах тяговий двигун не опирається на вісь колісної пари, а встановлений на візку. Залежно від способу установки на візку розрізняють опорно-осьову й рамні-рамне-рамний-опорно^-рамну підвіски тягових двигунів. При опорно-осьовій підвісці значна частина маси двигуна й привода не подрессорена. Це несприятливо діє при русі локомотива на залізничну колію й на саму екіпажну частину, привод і тягові двигуни. Однак така підвіска проста й дешева у виконанні, ремонті й технічному обслуговуванні. Але для високих швидкостей руху так само, як і для високих (більше 25 тс) навантажень на вісь колісної пари, неї застосовувати не можна, тому на пасажирському й потужному вантажному локомотивах використається опорно-рамна підвіска. Для зменшення динамічних впливів на залізничну колію й властиво екіпажну частину в їхню конструкцію доданий другий щабель ресорного підвішування.

Джерелом енергії на тепловозах служить дизель-генератор, що виробляє електричний струм для обертання тягових двигунів, а через механічну зубчасту передачу й колісні пари локомотива. Для електричної тяги джерелом енергії є електростанції, що передають її на тягові підстанції, які розташовані на відстані 15-20 км друг від друга на лініях з постійним струмом і на 30-50 км зі змінним. На електровозі ж установлені тягові двигуни, до яких електрична напруга підводить із контактної мережі. У контактній мережі постійного струму воно вдвічі допускає більше для тягових двигунів і тому їх з'єднують не менш чим по двох послідовно. Напруга змінного струму зменшується за допомогою силового трансформатора.

Швидкість і силу тяги локомотивів регулюють за допомогою апаратів і приладів, з'єднаних із джерелом енергії й тягових двигунів силовою електричною схемою. Оскільки величини струмів і напруг у ній дуже більші, необхідні перемикання не можна виконувати безпосередньо. Управляють апаратами побічно, для чого служить спеціальна схема керування, напруга в якій для різних типів локомотивів перебуває в межах 50-100 У. Комутація (перемикання) на контролері машиніста ланцюгів керування забезпечує необхідну послідовність включення й відключення силових апаратів, а отже, і регулювання сили тяги й електричне гальмування локомотива.

Пневматичне гальмування локомотива й состава поїзда здійснюється гальмовою системою. Для забезпечення її стисненим повітрям, примусового охолодження встаткування, вироблення електричного струму для ланцюгів керування й ін. на локомотивах перебувають компресори, вентилятори, генератори керування, акумуляторні батареї й ін. Для освітлення, опалення локомотивів і деяких інших функцій служать допоміжні електричні кола.

На сучасних локомотивах і МВПС знаходять застосування силові й слабкострумові елементи напівпровідникової техніки. Вони дозволяють мати на локомотивах надійні, економічні й компактні випрямні й перетворювальні установки, що забезпечують плавне безконтактне регулювання напруги на затисках тягових двигунів, що перетворюють змінний струм у постійний, автоматизувати керування енергетичною установкою локомотива. У новітніх електровозів багато апаратів безконтактні. Створено досвідчені локомотиви з безколекторними тяговими двигунами, тепловози з генераторами змінного струму й випрямною силовою установкою для живлення тягових двигунів постійним струмом. На швидкісних пасажирських локомотивах ЧС200 автоматизовані системи керування тяговим і гальмовим режимом.

Ритмічна робота залізничного транспорту багато в чому залежить від технічного стану локомотивів, тому Правила технічної експлуатації висувають перед працівниками локомотивного господарства завдання - попереджати появу яких-небудь несправностей у локомотивів і МВПС протягом усього строку їхньої служби, повністю забезпечити безпека руху поїздів. Міністерство шляхів сполучення визначило технічні й організаційні міри, що забезпечують безвідмовну роботу рухомого состава на лінії. Це, зокрема, єдина для мережі доріг система технічного обслуговування й ремонту локомотивів, розслідування й усунення причин їхнього псування, технічного навчання працівників локомотивних бригад і ремонтників, їхнього матеріального стимулювання, а також розробка правил, інструкцій, технологічних процесів і ін.

Локомотивне господарство

Локомотивне господарство забезпечує перевізну роботу залізниць тяговими засобами й зміст цих засобів відповідно до технічних вимог. До споруджень і пристроїв цього господарства ставляться: 

-основні локомотивні депо

-спеціалізовані майстерні з ремонту окремих вузлів локомотивів

-пункти технічного обслуговування локомотивів

-пункти екіпірування локомотивів і зміни бригад

-бази запасу локомотивів.

Розміщення й технічне оснащення споруджень і пристроїв локомотивного господарства повинні забезпечувати:

1. Установлені розміри руху поїздів 

2. Ефективне використання локомотивів 

3. Якісний ремонт і технічне обслуговування 

4. Раціональне використання матеріальних ресурсів   

5. Безпечні умови праці.

Під екіпіруванням розуміють комплекс операцій по постачанню їхнім паливом, водою, піском, змащенням, обтиральними матеріалами, пов'язаних з підготовкою  локомотивів до роботи.

  Локомотивні депо – це основні виробничі одиниці  локомотивного господарства. Їх споруджують на дільничних, сортувальних і пасажирських станціях.

Локомотивні депо, що мають приписний парк локомотивів для обслуговування вантажних або пасажирських поїздів, локомотивні будинки, майстерні й інші технічні засоби для виробництва поточного ремонту, технічного обслуговування й екіпірування, називаються основними.

Локомотивні депо, що виконують тільки огляд і екіпірування локомотивів, називаються оборотними.

По призначенню або по типі локомотивів депо розділяється на:

-вантажні

-пасажирські

-маневрові

-об'єднані, тобто такі, які мають у приписному парку всі види локомотивів, їх прийнято називати локомотивними депо.

У пунктах обороту локомотиви перебувають чекаючи поїздів для зворотного проходження з ними. За цей час, як правило, виробляється їхнє технічне обслуговування, що сполучає з екіпіруванням.

Пункти зміни бригад передбачають переважно на дільничних станціях і розміщають виходячи з умови забезпечення нормальної тривалості роботи бригад.

Пункти екіпірування розташовують на деповській території. Іноді екіпірувальні пристрої розміщають безпосередньо на приймально-відправних коліях для виробництва операцій без відчеплення локомотива від поїзда.

Пункти технічного обслуговування локомотивів розміщають як у локомотивні депо, так і в пунктах обороту й екіпірування локомотивів.

Електровози й тепловози обслуговуються бригадами в складі машиніста і його помічника. У зв'язку з оснащенням залізниць електровозами й тепловозами основним способом обслуговування поїзних локомотивів стала змінна їзда, при якій бригади не прикріплюються до певних локомотивів. Змінна їзда дозволила значно скоротити простої локомотивів, подовжити ділянки їхнього обігу й разом з тим поліпшити умови праці й відпочинку локомотивних бригад.

Час безперервної роботи поїзних локомотивних бригад не повинен перевищувати 7-8 ч і лише у виняткових випадках допускається збільшення цієї норми до 12 ч. Якщо тривалість роботи в одному напрямку не укладається в зазначену норму, бригаді надається відпочинок у пункті обороту тривалістю не менш половини часу попередньої роботи. 

Локомотиви при обслуговуванні поїздів звертаються на ділянках різної довжини. Ділянки роботи локомотивів між основними депо й пунктами обороту невеликої довжини (100-140 км для вантажного руху ) зложилися в умовах експлуатації паровозів і одержали назву тягових плечей.

Екіпірування електровозів полягає в постачанні їхнім піском, мастильними й обтиральними матеріалами, зовнішній обмивці й обтиранню. В екіпірування тепловозів, крім того, входить постачання дизельним паливом і водою для охолодження дизеля. 

Пробіг електровоза й тепловоза між екіпіруваннями обмежується запасом піску. Екіпіруються ці локомотиви на спеціально обладнаних коліях або в закритих екіпірувальних приміщеннях.

Для підтримки локомотивів у справному стані на дорогах України встановлена система технічного обслуговування й ремонтів, вироблених після виконання встановлених норм пробігу або певного часу їхньої роботи. 

Для електровозів, тепловозів і моторвагонного рухомого состава встановлені наступні види планово-попереджувального технічного обслуговування й ремонту:

-технічні обслуговування ТЕ-1, ТЕ-2, ТЕ-3, ТЕ-4.

-поточні ремонти ТР-1, ТР-2, ТР-3.

-капітальні ремонти КР-1, КР-2.

ТЕ-1, ТЕ-2, ТЕ-3 --забезпечує працездатність локомотивів у процесі експлуатації.

ТЕ-4 -призначений для усунення прокату бандажів окремих колісних пар без викочування з-під локомотивів або моторвагонного рухомого состава.

ТЕ-1 виконується локомотивними бригадами при прийманні, здачі й у процесі експлуатації локомотивів.

ТЕ-2 виробляється бригадою слюсарів у спеціально обладнаних пунктах і, як правило, сполучається з екіпіруванням локомотивів.

ТЕ-3, ТЕ-4 і поточний ремонт виробляються в основних локомотивних депо комплексними бригадами за участю локомотивних бригад.
ТР-1, ТР-2, ТР-3 -забезпечує заміну або відновлення окремих вузлів і деталей, а також регулювання й випробування, що гарантують працездатність локомотива між відповідними ремонтами.

КР-1 виконується для відновлення експлуатаційних характеристик, заміни або ремонту зношених або ушкоджених агрегатів, вузлів і деталей.

КР-2  містить у собі повне оздоровлення локомотива з необхідною заміною або відновленням повного ресурсу (строку служби) всіх агрегатів, вузлів і деталей і необхідна модернізація.

Вагонне господарство

Вагоном прийнято називати несаморушну одиницю рухомого состава, призначену для перевезення пасажирів або вантажів. Сучасний парк вагонів складається з різноманітних їхніх типів і конструкцій, що обумовлено необхідністю задовольняти основні вимоги під час перевезення: комфорт для пасажирів, схоронність вантажів, захист деяких з них від атмосферних опадів, можливість механізації вантажно-розвантажувальних робіт, рух з високими швидкостями, а також забезпечувати мінімальні витрати на будівлю, експлуатацію й ремонт. 

По призначенню вагони розділяються на дві основні групи — пасажирські й вантажні. До першого ставляться вагони, призначені для перевезення пасажирів, вагони-ресторани, поштові, багажні й спеціальні призначення (вагонів-електростанції, вагони технічних служб, вагони-клуби й ін.). Вагони для перевезення пасажирів на більші відстані обладнані твердими й м'якими диванами або полками для лежання, системами опалення, вентиляції або установками кондиціювання повітря, освітлення, туалетними відділеннями, службовими приміщеннями з комплексом технічних засобів для обслуговування пасажирів і ін. Вагони поїздів міжобласного значення, призначені для перевезення пасажирів на відстань 200-700 км переважно в денний час, обладнають м'якими кріслами з високими спинками. Вагони-ресторани постачені встаткуванням для готування їжі й живлення пасажирів у колії проходження. У поштових і багажних вагонах перевозять відповідно пошту або багаж. Кожний основний тип їх має велика кількість різновидів залежно від систем електропостачання й кондиціювання, кількості місць, типу візків, наявності хребтової балки й т.д. 

Характерні риси всіх пасажирських вагонів: 

· суцільнометалевий кузов, що підвищує їхня міцність і довговічність; 

· візка типу КВЗ-ЦНИИ, що забезпечують швидкість руху до 160 км/ч, і електропневматичні гальма; 

· автономна система електропостачання потужністю від 4,9 до 28 квт залежно від типу вагона; 

· облицювання внутрішньої поверхні кузова твердими пластиками; 

· установки кондиціювання повітря й автоматична нагнітальна вентиляція, люмінесцентне освітлення, холодне й гаряче водопостачання, пристрої захисту й сигналізації режиму роботи електроустаткування й ін. 

У парку є велика кількість і інші типи пасажирських вагонів (вагонів-електростанції, службово-технічні, різні лабораторії й ін.). Всі вони виконані на базі серійних пасажирських вагонів і виконують вузько спеціальні функції. Так, вагон-електростанція використається в пасажирських поїздах із централізованим електропостачанням. До службово-технічного ставляться вагони, у яких змонтоване спеціальне устаткування для перевірки технічного стану колійного господарства, контактного проведення або гальм поїзда. Вагони-лабораторії широко використаються медиками, а також працівниками науково-дослідних інститутів.

Парк вантажних вагонів складається з піввагонів, платформ, цистерн, критих, ізотермічних (льодовиків і рефрижераторних) вагонів і вагонів спеціального призначення. Піввагони - найбільш масовий тип вагонів вантажного парку. Вони призначені для перевезення всіх сипучих і навалочних вантажів, не потребуючі захисти від атмосферних опадів, а також довгомірних вантажів, машин, контейнерів, будівельних конструкцій і ін. У критих вагонах перевозять вантажі, що вимагають захисти від атмосферних опадів, переважно зерно, тарно-пакувальні й высокоценные. Платформи використають для перевезення довгих і громіздких вантажів різних машин, у тому числі на колісному й гусеничному ході, і контейнерів; цистерни - для рідкі й газоподібних, ізотермічні вагони - для швидкопсувних вантажів. Вагони спеціального призначення призначені для перевезення тільки одного або декількох родинних вантажів, до яких пред'являються однакові вимоги і які не вимагають спеціального очищення вантажного приміщення: цементовози, окатишевози, для перевезення мінеральних добрив, агломерату, сажі, борошна, хопери-дозатори й ін.

Пасажирські й вантажні вагони класифікуються по осності (двох -, чотирьох -, шести -, восьми й багатооосні), габариту, ширині колії (ширококолійні, вузькоколійні), пристрою кузова й матеріалу (суцільнометалеві, клепані, зварні, дерев'яні й ін.), режиму експлуатації (загальносітьові й промисловий транспорт). Окремі типи вагонів класифікуються й по інших ознаках. Так, пасажирські вагони підрозділяються на групи залежно від устаткування установками кондиціювання повітря, примусової вентиляції, електричного або вугільного опалення, тієї або іншої системи електропостачання, ходових частин і ін. Вантажні вагони розрізняють по навантаженню на вісь, на 1 м колії, вантажопідйомності, типу візків, підшипників, наявності перехідних площадок і т.д.

Незважаючи на розмаїтість типів і конструкцій, кожний вагон складається з кузова, рами, ходових частин, автозчепних пристроїв і гальм. Кузов призначений для розміщення пасажирів або вантажів. Він складається з бічних н торцевих стін, пола й дахи (у закритих кузовів). Пристрій кузова залежить від типу вагона. Рама сприймає зусилля, що діють на вагон. Вона складається з поздовжніх і поперечних балок, жорстко з'єднаних між собою, і є основою кузова, а в багатьох сучасних конструкціях разом з кузовом представляє єдину несучу конструкцію. На рамі розміщені автозчепні пристрої, гальмове обладнання й вузли з'єднання кузова з кодовими частинами.

Ходові частини служать для плавного руху вагона по рейковій колії з розрахунковою швидкістю й мінімальним опором. До них ставляться колісні пари, букси й ресорне підвішування. Якщо у вагонів чотири й більше колісні пари, ходові частини поєднуються в самостійні вузли - візка. Залежно від кількості колісних пар візка підрозділяють на двох-, трьох-, чотирьох- і многоосные.

Автозчепний пристрій призначений для зчеплення вагонів між собою й з локомотивом, а також для передачі й зм'якшення дії поздовжніх зусиль від локомотива до вагона й від одного вагона до іншого. Сучасний автозчепний пристрій складається з автозчепу й поглинаючого апарата. Установлено вони з кожної торцевої сторони вагона. Гальмо служить для сповільнення руху або повної зупинки вагона й утримання його на місці. Він складається з гальмового повітророзподільника, системи труб, резервуара для стисненого повітря й важільної передачі. Всі вагони доріг СНД обладнані автоматичними гальмами, а частина додатково й ручними гальмами; деякі пасажирські вагони - електропневматичними гальмами. Всі знову споруджувані вагони на підшипниках кочення обладнають стояночным гальмом.

Основне призначення вагонного господарства – забезпечення перевезення пасажирів і вантажів, зміст вагонів у справному стані, підготовка їх до  перевезень, обслуговування пасажирських поїздів і рефрижераторних вагонів у колії проходження. Найважливішою вимогою при цьому є забезпечення безпеки руху й схоронності перевезених вантажів.

Розміщення й технічне оснащення вагонних депо й ділянок, пунктів технічного обслуговування вагонів, промивочно-пропарювальних станцій і інших споруджень і пристроїв вагонного господарства повинні забезпечувати встановлені розміри руху поїздів, якісний ремонт і технічне обслуговування, раціональне використання матеріальних ресурсів, безпечні умови праці.

Для безперебійної експлуатації вагонного парку й змісту його в справному стані встановлена система технічного обслуговування й ремонту вантажних вагонів.

Ремонтно-екіпірувальні депо й пасажирські технічні станції повинні мати необхідне технологічне оснащення для якісної підготовки пасажирських вагонів у рейс.

Пости випробування автогальм улаштовуються на станціях, де роблять випробування автоматичних гальм, при відсутності на цих станціях ПКТО й ПТО вагонів. Призначені для виробництва проби гальм, заміни й ремонту гальмового обладнання. 

Контейнерні майстерні призначені для виробництва річного й капітального ремонту контейнерів. Розташовуються в районах великої концентрації контейнерів (порти, перевалочні бази, великі товарні станції).

Технічне обслуговування вагонів

Технологія обслуговування вагонів на коліях станцій безупинно вдосконалюється; необхідно постійно погоджувати неї з питаннями поліпшення й полегшення умов праці працівників пунктів технічного обслуговування вагонів (ПТО).

Робота оглядачів і слюсарів ПТО в основному динамічна. Вони не мають стаціонарного робочого місця, а постійно переміщаються по території парку. Більшу частину часу (50-60%) у них займає ходьба з вантажем ( інструментами, матеріалами, запасними частинами й ін.) і без вантажу. Швидкість пересування робітників уздовж составів при огляді вагонів становить 3,5- 4,5 км/ч, а енерговитрати з урахуванням нерівності колії й маси стерпного вантажу - 250-300 ккал/ч. За зміну оглядач проходить до 25-30 км. Значна частка оперативного часу (від 14 до 45%) доводиться на роботу в незручній позі (зігнувшись, навпочіпках і т.л.). Статичні зусилля не характерні для роботи оглядачів, а в слюсаря й оглядача-ремонтника, хоча й займають малу питому вагу (до 3%), можуть досягати значних величин (35-40 кг). До числа факторів, що визначають напруженість праці працівників ПТО, варто віднести й емоційна напруга, обумовлена необхідністю в стислий термін виконати великий обсяг робіт по підготовці состава в рейс при підвищеній відповідальності за їхню якість.

Обслуговування вагонів на ПТО виробляється за типовою технологією многогруппового (три-чотири групи) огляду й ремонту вагонів. На вантажонапружених ділянках доріг з більшим потоком транзитних поїздів число груп збільшується до шести - восьми для виконання робіт у встановлений час; у парку прибуття - 15 хв, у парку відправлення - 30 хв.

Більша частина робочого часу при існуючій технології затрачається на різні проходи й допоміжні роботи. Питома вага основного часу (затрачуваного безпосередньо на виконання операцій по обробці состава) для слюсарів з ремонту рухомого состава становить 8-15% загальної тривалості зміни. Якщо проходи оглядачів уздовж всіх оброблюваних вагонів у цей час технологічно необхідні, то проходи слюсарів, особливо по обробці буксового вузла з підшипником сковзання, є допоміжною операцією, і їх можна скоротити й навіть виключити, як це зробили на станції Основа Львівської залізн. У Південній сортувальній системі цієї станції встановлений пост для централізованого заливання букс осьовим маслом при насуванні составів на горб гірки. У парку прибуття при огляді вагонів залишають відкритими кришки букс, що вимагають дозаливки змащення. При насуванні состава на горб гірки (швидкість до 7 км/ч) заправники заливають у букси осьове масло за допомогою заправних пістолетів. Після заливання буксову кришку закривають спеціальним пристроєм. Працюють одночасно чотири чоловіки, по двох з кожного боку состава. Місця заливання обгороджені стаціонарними бар'єрами. При централізованому заливанні букс скорочуються проходи уздовж составів, максимально наближаються до постійного робочого місця пункти відпочинку й обігріву працівників, поліпшуються умови змісту, міжколійїв і механізованого їхнього збирання від снігу, є можливість автоматизувати процес заливання букс, тому що в експлуатації перебувають вагони тільки на візках з уніфікованою базою (1800-1850 мм).

За типовою технологією основна робота з обслуговування вагонів виконується в парках відправлення. Основною операцією, що лімітує, у цих парках є безвідчіпний ремонт вагонів - найбільш трудомістка й тривала операція технічного обслуговування вагонів. Особливо небезпечне виконання ремонту на станціях зі сполученими сортувально-відправними парками. З метою зменшення числа працюючі в зоні підвищеної небезпеки, скорочення непродуктивних проходів, зниження витрат на оснащення ПТО на зазначених станціях працівники Львівської дороги здійснюють усунення виявлених недоліків у парках прибуття. У парках відправлення проводиться тільки контрольний огляд і усунення несправностей, що виникли при Сортуванні вагонів, з'єднання гальмової магістралі й випробування автогальм. Тривалість обслуговування вагонів у составах при такій схемі: парк прибуття - 30 хв., парк відправлення - 15-20 хв.

Поліпшити умови, підвищити продуктивність праці слюсарів-ремонтників на сортувальних станціях можна за рахунок виконання робіт із заміни підшипників, повітророзподільників, автозчепів, триангелей, регулюванню важільної передачі (з більшим обсягом робіт) не на коліях парків прибуття й відправлення, а на спеціально обладнаних механізованих коліях підгіркового парку. У парку прибуття вагони з більшим обсягом ремонту розмічають для відчеплення при сортуванні на дві механізованих колії. При цьому один з них закривається для нагромадження, на ньому виконується ремонт вагонів. Друга колія відкрита для нагромадження або прибирання вагонів. Але необхідність повторного сортування вагонів через основну гірку на шкоду розпуску інших составів обмежує можливість збільшення пропускної здатності, як самої гірки, так і всієї станції. Бажано виділяти технічне обслуговування вагонів у самостійну паралельну потокову технологічну лінію.

До недоліків типової технології обслуговування вагонів у поїздах у приймально-відправних парках, що впливає на безпеку праці працюючих і якість ремонту вагонів, можна віднести таку організацію праці, при якій найбільш кваліфікований працівник - оглядач вагонів - не бере участь у ремонті. Цього недоліку позбавлений многогрупповой метод обробки поїздів зі сполученням огляду й ремонту вагонів. Для виконання укрупненого ремонту в групу, крім оглядача вагонів і його помічника, включають одного - двох слюсарів.

Основна причина невиконання технологічного часу на обслуговування й ремонт вагонів у поїздах - відсутність механізації процесів технічного огляду й поки недостатня механізація безвідчіпний ремонту вагонів, особливо транспортування деталей і механізмів по фронті роботи.

Проведена в цей час робота з посилення технічної оснащеності ПТО й підвищенню рівня механізації поліпшує умови праці працівників, сприяє прискоренню огляду й ремонту вагонів, але в той же час ставить ряд нових проблем. Так, розвинена мережа смазкопроводов, з одного боку, дозволяє скоротити непродуктивні переходи й прискорити обробку поїздів, а з іншого боку - є джерелом забруднення земляного полотна. Різні облаштованості вагонного господарства на паркових міжколійях створюють перешкода для механізованого збирання снігу, підвищують небезпека травмування працюючих на коліях станції.

Потужність (продуктивність) технічних засобів і встаткування ПТО вибирається виходячи з найбільших обсягів робіт, тобто розраховується на максимально можливу кількість одночасно оброблюваних поїздів. Однак, як показує практика, ступінь використання встаткування на ПТО дуже мала: 
1-3% трубопроводів для зарядки й випробування автогальм у поїздах, живлення пневматичного інструмента, подачі осьового масла для заливання букс вагонів;

7-10% - електрозварювальних пристроїв, самохідних ремонтних установок, поперечних транспортних тунелів, гідравлічних ручних домкратів і т.д.;

18-25% - пристроїв для централізованого огородження составів і випробування автогальм.

Аналогічне положення спостерігається й з технологічним запасом матеріалів на ПТО. Величина їхньої добової витрати, як правило, не перевищує 1-2% фактичного запасу. Наявність великого запасу деталей і матеріалів на ПТО обумовлюється складністю їхньої доставки й розподілу по стелажах парків, а також необхідністю установки в парках великої кількості стелажів для скорочення непродуктивних переходів працівників і часу ремонту.

Технологічні процеси роботи ПТО й станції, щоб забезпечити безпечне і якісне технічне обслуговування й ремонт вагонів у поїздах, повинні передбачати:

· порядок повідомлення ремонтних бригад про підхід поїзда із сусідньої станції - час прибуття, колія приймання поїзда й час його стоянки; технічний стан вагонів;

· порядок і місце зустрічі поїзда кожним працівником; порядок огородження поїзда сигналами зупинки; схему огляду состава, порядок і строки виконання безвідчіпного ремонту;

· засоби й способи зв'язку оглядачів, слюсарів зі старшим оглядачем, змінним майстром, черговим апаратом станції; порядок повідомлення чергових по парку про закінчення технічного обслуговування й зняття огородження;

· порядок комплектування бригад для огляду й ремонту вагонів;

· систему забезпечення ПТО запасними частинами, змащенням, стисненим повітрям і ін.;

· правильне розміщення службових приміщень і раціональні маршрути пересувань працівників при обробці поїздів;

· механізацію робіт, що прискорює й полегшує праця робітників і ряд інших питань.

ЛЕКЦІЯ 8. ЗАДАЧІ СПОРУДЖЕНЬ І ПРИСТРОЇВ ВОДОПОСТАЧАННЯ Й КАНАЛІЗАЦІЇ. ВІДБУДОВНІ ЗАСОБИ. СТАНЦІЙНЕ ГОСПОДАРСТВО.
Водопостачання й каналізація

Пристрою водопостачання й водообробки повинні забезпечувати безперебійне постачання водою належної якості й у необхідній кількості локомотивів, поїздів, станцій і підприємств залізничного транспорту, а також задовольняти інші господарські, протипожежні й питні потреби. Пристрою водопостачання складаються із джерел, гідротехнічних, водозабірних, фільтруючих пристроїв, насосної станції, водоочистных споруджень, напірної магістралі, водоймового спорудження, розвідної мережі возоразборных кранів, інших пунктів водопостачання.
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Кожне джерело водопостачання повинен мати достатній запас води, що надійно поповнюється при її максимальній витраті.

Каналізаційні спорудження повинні забезпечувати очищення стічних вод залізничних підприємств і житлових селищ відповідно до санітарних норм.

Відбудовні засоби

У пунктах, установлених начальником залізниці, повинні бути в постійній готовності: 

· відбудовні поїзди для відновлення нормального руху й ліквідації наслідків зіткнень і сходу з рейок рухомого состава, спеціальні автомотриси, дрезини й автомобілі для відновлення колії й пристроїв електропостачання, вагони й автомобілі ремонтно-відновних летючок зв'язку, аварійно-польові команди; 

· пожежні поїзди й пожежні команди для попередження й гасіння пожеж.

Забороняється займати рухомим составом колії постійної стоянки відбудовних і пожежних поїздів, автомотрис і дрезин, призначених для ведення відбудовних робіт.

Для оперативного відновлення контактної мережі, на електрифікованих ділянках, у веденні ЭЧ повинні бути:

Відбудовні автомотриси (дрезини) з подъемно ізольованою вишкою й платформою для відновлення одиночних опор, і інших вузлів контактної підвіски

Дрезини знімного типу, автомобільні летючки, знімні вишки (лейтеры), необхідні для незначних робіт з ремонту контактної мережі.

Пожежні поїзди призначені для гасіння пожеж на території залізниць, а також на об'єктах розташованих на смузі відводу Ж.Д., і в інших різних випадках (у т.ч. стихійних лихах). До складу пожежного поїзда входять:

1. Цистерни для зберігання запасу води. 

2. Вагон пасажирський для команди пожежного поїзда, електростанції, насосній станції, протипожежного інвентарю. 

Відправлення поїзда не пізніше чим через 10 хвилин після заяви готовності. 

Станційне господарство.

Колійний розвиток і технічне оснащення станцій повинні забезпечувати:
· установлені розміри руху поїздів, 

· виконання норм часу на операції по прийманню й відправленню поїздів, 

· вивантаження, навантаження вантажів і багажу, 

· обробки составів і вагонів, 

· ефективне використання технічних засобів 

· безпека руху поїздів 

· безпечні умови праці. 

Залежно від характеру й обсягу роботи станції повинні мати: пристрою освітлення, протипожежної безпеки й водопостачання.

При збереженні переходів в одному рівні на станціях вони повинні бути обладнані пішохідними настилами, покажчиками й попереджувальними написами, а при необхідності - автоматичною сигналізацією про наближення поїзда.

Пасажирські й вантажні платформи, розташовані на лініях зі змішаним рухом пасажирських і вантажних поїздів, повинні в прямих ділянках відповідати наступним нормам по висоті й відстані від осі колії:

	1100 мм
	- від рівня верху головок рейок для високих платформ;

	200 мм
	- від рівня верху головок рейок для низьких платформ;

	1920 мм
	- від осі колії для високих платформ;

	1745 мм
	- від осі колії для низьких платформ.


У кривих ділянках ці відстані визначаються по нормах, установленим Інструкцією із застосування габаритів наближення будов. 

У процесі експлуатації допускаються зміни зазначених розмірів у наступних межах: по висоті до 20 мм убік збільшення й до 50 мм убік зменшення; по відстані від осі колії до 30 мм убік збільшення й до 25 мм убік зменшення. 

На станціях повинні висвітлюватися спорудження для обслуговування пасажирів, колії й парки приймання й відправлення поїздів, виробництва погрузочно-выгрузочной і маневрової роботи, екіпірування, технічного обслуговування й ремонту рухомого состава, території вантажних районів, контейнерні майданчики, сортувальні платформи, вагонні ваги, а також місця, де працівники зустрічають поїзди, стрілочні горловини, склади, переїзди, а при необхідності й інші колії й пункти. Освітлення повинне відповідати нормам, установленим УЗ, і забезпечувати безпеку руху поїздів і маневрових пересувань, безпека пасажирів при посадці у вагони й висадженню з вагонів, безперебійну й безпечну роботу обслуговуючого персоналу й охорону вантажів. 

На проміжних станціях з невеликим обсягом вантажної роботи повинні бути пристрою посекційного вимикання зовнішнього освітлення погрузочно-выгрузочных і інших станційних колій у той час, коли вантажна й маневрова роботи на цих коліях не виробляються. 

На пасажирських зупинних пунктах повинні висвітлюватися місця посадки пасажирів у вагони й висадження з вагонів і приміщення для пасажирів. 

Зовнішнє освітлення не повинне впливати на виразну видимість сигнальних вогнів.

Технологічний процес роботи станції

Система обробки поїздів і вагонів, що передбачає найбільш доцільний порядок і послідовність обробки поїздів і вагонів і ряду інших операцій із застосуванням передових методів і наукової організації праці, являє собою технологічний процес роботи станції. У технологічному процесі вказується, які технічні операції виконуються на станції, у якій послідовності, у які строки і які засоби, а також які саме працівники (складачі поїздів, оглядачі вагонів, прийомоздавачі вантажів і т.д.) відповідають за виконання кожної операції. Технологічний процес повинен забезпечити високу пропускну й перероблювальну спроможність станції і її основної ланки - сортувальної гірки, краще використання всіх технічних засобів, і насамперед вагонів і локомотивів, високу продуктивність праці при безумовному дотриманні безпеки руху поїздів, виробництва маневрів і особистої безпеки працівників.

На підставі технологічного процесу роботи станції забезпечується правильна взаємодія й злагодженість роботи різних її частин; парку прибуття, сортувальної гірки, парку сортування, витяжних колій, парку відправлення технічної контори, вантажного двору й т.п.

При розробці технологічного процесу роботи станції передбачається максимальне сполучення в часі операцій з поїздами й вагонами, виконуваних різними працівниками, забезпечення безперервності операцій, відомість до мінімуму межоперационных інтервалів, забезпечення погодженості в діях працівників станції й інших господарських одиниць, що беруть участь в обробці поїздів і вагонів. Повинні бути забезпечені застосування прогресивних корм на окремі операції з вагонами й составами, а також правильна чітка організація роботи станції на основі диспетчерського керівництва.

Технологічний процес роботи станції розробляється на основі графіка руху й плану формування поїзд, аналізу роботи станції й окремих її ланок, обсягу й характеру вагонопотоків і маршрутів їхнього проходження по станційних коліях і паренням, хронометражних спостережень фактичної роботи й технічних розрахунків завантаження окремих елементів станції (сортувальних гірок, парків, витяжних і сортувальних колій, маневрових засобів), тривалості окремих операцій по обробці поїздів і вагонів з використанням передових методів сортувальної роботи на транспорті й приймань роботи кращих працівників станції.

Технологія обробки поїздів в окремих парках станції представляється звичайно графіками, де наочно зображені послідовність і тривалість виконання окремих операцій. Так, наприклад, у табл. наведений графік обробки поїзда в парку відправлення.

Технологічні процеси розробляються для сортувальних, дільничних і великих вантажних станцій. Для проміжних станцій у відділах руху відділень доріг розробляють порядок обробки на станції збірних поїздів і норми часу на подачу й прибирання вагонів до розвантажувальних фронтів.
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Єдиним технологічним процесом установлюються: взаємна відповідальність колективів станцій і під'їзної колії за виконання єдиної норми простою вагонів, а також пооперационных норм обробки составів, груп і окремих вагонів; порядок планування роботи, планування й організації вивантаження й навантаження, подачі й прибирання вагонів; графіки й норми на виконання маневрових операцій; порядок обслуговування локомотивами станційних і під'їзних колій і ін.

ЛЕКЦІЯ 9. ЗАДАЧІ ПРИСТРОЇВ СИГНАЛІЗАЦІЇ Й ЗВ'ЯЗКИ В ЗАБЕЗПЕЧЕННІ БРП. СИГНАЛИ. ЕЖС, ПАБ.

Вимоги ПТЕ до пристроїв сигналізації та звязку

Сигнали служать для забезпечення безпеки руху, а також для чіткої організації руху поїздів і маневрової роботи. 

Сигнал є наказом і підлягає безумовному виконанню. Працівники залізничного транспорту повинні використовувати усі можливі засоби для виконання вимог сигналу. 

Проїзд закритого світлофора забороняється. 

Згаслі сигнальні вогні світлофорів (крім попереджувальних на ділянках, які не обладнані автоматичним блокуванням, загороджувальних та повторювальних), незрозуміле їх показання, а також незрозуміла подача сигналів іншими сигнальними приладами вимагають зупинки. 

У виняткових, передбачених як особливі, випадках проїзд закритого (з незрозумілим показанням або згаслого) світлофора допускається відповідно до порядку, визначеного цими Правилами й Інструкцією з руху поїздів і маневрової роботи. 

У сигналізації, що забезпечує рух поїздів, застосовуються такі основні сигнальні кольори: 

зелений, що дозволяє рух із встановленою швидкістю; 

жовтий, що дозволяє рух і вимагає зменшення швидкості; 

червоний, що вимагає зупинки. 

У сигналізації при маневровій роботі застосовуються, крім того, такі кольори: 

місячно-білий, що дозволяє маневри; 

синій, що забороняє маневри. 

Забороняється розміщення декоративних полотнищ, плакатів та вогнів червоного, жовтого й зеленого кольорів, що перешкоджають сприйманню сигналів і спотворюють сигнальні показання. 

На залізничному транспорті застосовуються тільки сигнали, затверджені Міністром транспорту України. 

Типи сигнальних приладів, що застосовуються, мають бути затверджені Державною адміністрацією залізничного транспорту України. Колір сигнального скла та лінз має відповідати затвердженим стандартам. 

На мережі залізниць, як постійні сигнальні прилади, застосовуються світлофори. 
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На ділянках, де тимчасово до заміни на світлофори зберігаються семафори, порядок їх застосування визначається Інструкцією з руху поїздів і маневрової роботи. 

Червоні, жовті і зелені сигнальні вогні світлофорів вхідних, попереджувальних, прохідних, загороджувальних та прикриття на прямих ділянках колії мають вдень і вночі чітко розрізнятися з кабіни управління локомотива поїзда, що наближається, на відстані не меншій ніж 1000 м. 

На кривих ділянках колії показання цих світлофорів, а також сигнальних смуг на світлофорах мають чітко розрізнятися на відстані не меншій ніж 400 м. У дуже пересіченій місцевості (гори, глибокі виїмки) допускається видимість перелічених сигналів на відстані меншій 400 м, але не меншій ніж 200 м. 

Показання вихідних та маршрутних світлофорів головних колій мають чітко розрізнятися на відстані не меншій 400 м, вихідних і маршрутних світлофорів бокових колій, а також запрошувальних сигналів і маневрових світлофорів - на відстані не меншій ніж 200 м. 

Перед усіма вхідними й прохідними світлофорами та світлофорами прикриття мають встановлюватися попереджувальні світлофори. На ділянках, обладнаних автоблокуванням, кожний прохідний світлофор є попереджувальним по відношенню до наступного світлофора. 

На ділянках, де автоматична локомотивна сигналізація застосовується як самостійний засіб сигналізації і зв'язку, попереджувальні світлофори перед вхідними світлофорами можуть не встановлюватися. 

На лініях, обладнаних автоблокуванням з тризначною сигналізацією, відстань між суміжними світлофорами має бути не меншою ніж гальмова путь, що визначається для даного місця за повного службового гальмування та максимальної швидкості, що реалізується, але не більша як 120 км/год для пасажирських поїздів і 80 км/год - для вантажних поїздів і, крім того, має бути не меншою ніж гальмова путь за екстреного гальмування з урахуванням відстані, яку проходить поїзд за час, необхідний для впливу пристроїв автоматичної локомотивної сигналізації й автостопу на гальмову систему поїзда. При цьому на ділянках, де видимість сигналів менша 400 м, а також на заново обладнаних лініях з автоблокуванням, зазначена відстань, крім того, має бути не меншою 1000 м. 

На лініях, які раніше були обладнані автоблокуванням з тризначною сигналізацією, окремі світлофори можуть бути залишені з дозволу начальника залізниці на відстані, що менша за необхідну гальмову путь. На такому світлофорі, а також на попереджувальному до нього мають встановлюватися світлові покажчики. На станціях світлові покажчики застосовуються, коли відстань між суміжними світлофорами (вхідним, маршрутним, вихідним) головної колії менша за необхідну гальмову путь. 

Лінії з особливо інтенсивним рухом приміських поїздів, де необхідно мати блок-ділянки, коротші мінімальної довжини, встановленої для тризначної сигналізації, обладнуються автоблокуванням з чотиризначною сигналізацією. 

На лініях, що обладнані автоблокуванням з тризначною сигналізацією, на яких здійснюється рух пасажирських поїздів із швидкістю більше 120 км/год або вантажних поїздів із швидкістю більше 80 км/год, рух їх із встановленою максимальною швидкістю дозволяється при зеленому вогні локомотивного світлофора, якщо забезпечується зупинка поїзда перед колійним світлофором із забороняючим показанням, за умови застосування службового гальмування після зміни зеленого вогню локомотивного світлофора на жовтий. 

На ділянках з напівавтоматичним блокуванням відстань між вхідним, маршрутним, вихідним світлофорами має бути не менше гальмової путі, визначеної для даного місця за повного службового гальмування й швидкості, що максимально реалізується, а при наявності колійних пристроїв автоматичної локомотивної сигналізації ця відстань, крім того, має бути не меншою гальмової путі при екстреному гальмуванні з урахуванням відстані, яку проходить поїзд за час, необхідний для впливу пристроїв автоматичної локомотивної сигналізації й автостопу на гальмову систему поїзда. 

На ділянках, не обладнаних автоблокуванням, попереджувальні світлофори встановлюються від основних світлофорів на відстані, не меншій за гальмову путь, визначену для даного місця за екстреного гальмування і швидкості, що максимально реалізується, а при наявності на ділянках наближення колійних пристроїв автоматичної локомотивної сигналізації - на відстані, не меншій гальмової путі за екстреного гальмування з врахуванням відстані, яку проходить поїзд за час, необхідний для впливу пристроїв автоматичної локомотивної сигналізації і автостопу на гальмову систему поїзда при швидкості, що максимально реалізується. 

На ділянках, де автоматична локомотивна сигналізація застосовується як самостійний засіб сигналізації і зв'язку, довжина двох суміжних блок-ділянок має бути не меншою гальмової путі, визначеної для даного місця за екстреного гальмування з врахуванням відстані, що проходить поїзд за час, необхідний для впливу пристроїв автоматичної локомотивної сигналізації і автостопу на гальмову систему при швидкості, що максимально реалізується. 

Світлофори встановлюються з правого боку в напрямку руху або над віссю колії, яка огороджена ними. Загороджувальні світлофори і попереджувальні до них, що встановлюються на перегонах перед переїздами для поїздів, що рухаються неправильною колією, можуть розміщуватися з лівого боку у напрямку руху. 

Світлофори встановлюються так, щоб сигнали, які вони подають, не можна було сприймати з поїзда за сигнали, які належать до суміжних колій. 

Якщо габарити для встановлення світлофорів з правого боку відсутні, то з дозволу начальника залізниці допускається розміщувати їх з лівого боку: 

вхідні й попереджувальні до них світлофори, які встановлюються для приймання на станцію поїздів, що прямують неправильною колією, а також підштовхуючих локомотивів та господарчих поїздів, які повертаються з перегону неправильною колією; 

вхідні і прохідні світлофори на двоколійних і багатоколійних перегонах, обладнаних автоблокуванням для двостороннього руху по кожній колії; 

вхідні і прохідні світлофори, що встановлюються тимчасово на період будівництва другої колії. 

З дозволу начальника залізниці на окремих станціях допускається встановлення з лівого боку гіркових світлофорів, а також маневрових з витяжних і тупикових колій, де це зумовлюється технологією маневрової роботи. 

Світлофори застосовуються, як правило, з сигнальними вогнями, що нормально світяться. 

На лініях з автоблокуванням допускається на прохідних світлофорах застосування сигнальних вогнів, що нормально не світяться, а засвічуються при в'їзді поїздів на блок-ділянку перед ними. 

За умови несправностей пристроїв управління світлофори мають автоматично приймати забороняюче показання, а попереджувальні світлофори - показання, що відповідають забороняючому показанню зв'язаних з ними основних світлофорів. 

На ділянках, обладнаних автоблокуванням, нормальним показанням прохідних світлофорів є дозволяюче, а вхідних, маршрутних та вихідних - забороняюче. 

На ділянках залізниць, де вхідні, маршрутні і вихідні світлофори можуть переводитися на автоматичну дію для безупинного проходження поїздів по станції, дозволяюче показання є нормальним при переведенні їх на автоматичну дію. 

На ділянках, не обладнаних автоблокуванням, нормальним показанням вхідних, вихідних, прохідних і маршрутних світлофорів є забороняюче. 

Нормальне показання світлофорів прикриття встановлюється начальником залізниці. 

Вхідні світлофори повинні бути встановлені від першого вхідного стрілочного переводу на відстані не ближче 50 м, рахуючи від вістряка протишерсного або граничного стовпчика пошерсного стрілочного переводу. 

Вхідні світлофори, раніше встановлені на відстані менше 50 м, але не ближче 15 м від стрілочного переводу, можуть не переставлятися. 

На електрифікованих ділянках вхідні світлофори, а також сигнальні знаки "Межа станції" мають встановлюватися перед повітряними проміжками (з боку перегону), що відділяють контактну мережу перегону від контактної мережі станцій. 

Вихідні світлофори мають встановлюватися для кожної відправної колії попереду місця, призначеного для стоянки локомотива поїзда, що відправляється. 

На станціях при відправленні поїздів з колій, що не мають достатньої довжини, коли голова поїзда перебуває за вихідним світлофором, дозволяється на зворотному боці його встановлювати повторювальну головку світлофора. Перелік станцій, на яких необхідно встановлювати повторювальну головку на вихідних світлофорах, та порядок застосування сигналів у таких випадках визначаються начальником залізниці. 

Допускається встановлення групових вихідних та маршрутних світлофорів для групи колій, крім тих, по яких здійснюється безупинний пропуск поїздів. Групові вихідні та маршрутні світлофори доповнюються маршрутними покажчиками з зазначенням номера колії, з якої дозволяється відправлення поїзда. 

Прохідні світлофори автоматичного блокування встановлюються на межах між блок-ділянками, а прохідні світлофори напівавтоматичного блокування - на межах міжпостових перегонів. 

На ділянках, де автоматична локомотивна сигналізація застосовується як самостійний засіб сигналізації і зв'язку, на межах блок-ділянок встановлюються сигнальні знаки "Межа блок-ділянки". 

На двоколійних перегонах за умови руху неправильною колією за сигналами локомотивного світлофора межею блок-ділянки є світлофор автоблокування, встановлений для руху правильною колією. 

На станціях стрілки, що належать до маршрутів приймання та відправлення поїздів, мають бути взаємозалежними з вхідними, вихідними й маршрутними світлофорами. 

Стрілки відгалужень від головної колії на перегонах при наявності пристроїв колійного блокування або електрожезлової системи зв'язуються з цими пристроями таким чином, щоб відкриття найближчого прохідного або вихідного світлофора чи вилучення жезла було можливим тільки при нормальному положенні стрілки по головній колії. 

Пересічення на одному рівні та сплетіння колій, а також розвідні мости мають огороджуватися світлофорами прикриття, встановленими з обох боків на відстані не ближче 50 м відповідно від граничних стовпчиків чи початку мосту. 

У місцях пересічення в одному рівні та у сплетіннях колій світлофори прикриття повинні мати такий взаємозв'язок, при якому відкриття одного з них було б можливе тільки при забороняючих показаннях світлофорів ворожих маршрутів. 

На розвідних мостах відкриття світлофорів прикриття можливе тільки в разі наведеного положення мосту. 

На станціях, розміщених на ділянках з автоматичним або напівавтоматичним блокуванням, де передбачається безупинний пропуск поїздів по головних та приймально-відправних коліях, на вхідних і маршрутних світлофорах має застосовуватися сигналізація безупинного пропускання поїздів цими коліями. 

Схеми розміщення світлофорів, а також таблиці взаємозалежності положення стрілок та сигнальних показань світлофорів у маршрутах на станціях затверджуються начальником залізниці. 

Місця розміщення постійних сигналів визначаються комісією, призначеною начальником відділка залізниці (начальником залізниці). 

Регулювання руху поїздів на перших етапах розвитку залізничного транспорту

Спочатку швидкості руху поїздів були низькими, так самих поїздів було, мало. І все-таки потрібно було відгородити поїзд, що рухається, від можливості зіткнення з іншим поїздом або якою-небудь перешкодою на колії. Спочатку із цією метою перед поїздом на коні їхав верховий сигналіст і якщо буде потреба подавав сигнал тривоги машиністові.

На Царскосельскої і Варшавсько-Венскої залізницях був застосований оптичний телеграф, установлений на спеціальних постах через кожні 1-2 версти. При відправленні поїзда на пості відправлення запускали повітряну кулю. Такий сигнал із Санкт-Петербурга в Павловськ по всіх постах передавався біля напівгодини, після одержання сигналу заборонялося відправляти зустрічний поїзд із Павловська.

Потім замість оптичних сигналів стали застосовувати телефонні й телеграфні апарати для більше швидкої передачі повідомлень про відправлення поїзда з однієї станції на іншу. До початку першої світової війни телефонним і телеграфним зв'язком було обладнано близько 700 км. Телеграфний зв'язок виконувався на апаратах Морзе.

Довжина залізничної мережі зростала, збільшувалося число поїздів, що курсують, і виникла необхідність створення спеціальних систем регулювання руху поїздів. В 1897 р. на колишній Московсько-Казанской залізниці була застосована електрожезлова система блокування з використанням електрожезлових апаратів англійської фірми "Вебб-Томпсон". Трохи пізніше з'явилася система колійного напівавтоматичного блокування електромеханічного, типу. При загальній довжині залізничної мережі в 1913 році близько 70 тис. км рух по електрожезловій системі здійснювалося на 31 тис. км (44% загальної довжини доріг), по телеграфно-телефонних засобах зв'язку - на 30 тис. км (43%) і за допомогою засобів напівавтоматичного блокування - на 9 тис. км (13% загальної довжини доріг).

Принцип дії електрожезлової системи блокування. 

Основою є апарат у вигляді прямокутного металевого ящика із зиґзаґоподібними прорізами, у який вкладені круглі металеві стрижні з кільцями - жезли. За допомогою электрозатвора жезли замкнені в апарату. Щоб вийняти жезл, потрібно пропустити електричний струм через электрозатвор. Жезлові апарати встановлені на станціях, що обмежують міжстанційний перегін, і зв'язані між собою електричним колом. Для відправлення поїзда, наприклад, зі станції А черговий цієї станції повинен дістати згоду чергового сусідньої станції Б. Для подачі згоди черговий станції Б, обертаючи ручку індуктора, посилає електричний струм в электрозатвор апарата станції А. Черговий станції А виймає жезл із апарата й передає його машиністові поїзда. Жезл є документом, що дозволяє поїзду відправитися на перегін.
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Комутаційна система жезлових апаратів, побудована таким чином, що тільки при парному числі жезлів в обох апаратах, зв'язаних між собою електрично, можна витягти жезл і, отже, відправити на перегін тільки один поїзд. Поки вилучений з апарата жезл знаходиться в машиніста поїзда, виключається вилучення другого жезла до прибуття поїзда на наступну станцію, вручення жезла черговому по цій станції й моменту, коли жезл буде вкладений в апарат на цій станції (відновиться парне число жезлів в обох апаратах сусідніх станцій).

При електрожезловій системі потрібно багато часу на передачу жезла машиністові, і тому пропускна здатність перегону при цій системі досить низька (8-10 пара поїздів у добу).

Напівавтоматичне блокування

Напівавтоматичне блокування існує двох видів: релейна й електромеханічна. При електромеханічному напівавтоматичному блокуванні на станціях, що обмежують перегін, установлюють блокувальні апарати й зв'язують їх між собою електричним колом. На коліях станції встановлюють вхідні й вихідні семафори. У кожному блокувальному апарату поміщені блоки-механізми (електричні замки), за допомогою яких защіпаються сигнальні важелі для керування вхідними й вихідними семафорами станцій. Дозвіл на відправлення поїзда на перегін подається відкриттям вихідного семафора, а на приймання - відкриттям вхідного семафора.

Щоб відправити поїзд, черговий по станції А повинен одержати блокувальний сигнал "Відправлення" зі станції Б. Черговий по станції Б для дачі сигналу "Відправлення" натискає блок-клавішу на блокувальному апарату й обертає рукоятку індуктора. У результаті цього посилає електричний струм у блокувальний механізм апарата станції А и відбувається розблокування електричного замка й відмикання важеля вихідного семафора. Одержавши блокувальний сигнал "Відправлення", черговий по станції А поворотом сигнального важеля відкриває вихідний семафор, чим дозволяє поїзду відправитися на перегін. Після відправлення поїзда на перегін протягом усього часу, поки перегін зайнятий, блокувальна система виключає можливість повторного відкриття вихідного семафора.

З моменту прибуття поїзда на сусідню станцію Б (черговий цієї станції подає блокувальний сигнал "Прибуття" на станцію А. Після цього відновлюється вихідний стан блокування й з'являється можливість відкрити вихідний семафор і відправити другий поїзд на перегін. При колійному напівавтоматичному блокуванні пропускна здатність ділянки підвищується до 18-20 пар поїздів у добу.

На станції прибуття за допомогою спеціального механізму фіксується фактичне прибуття поїзда. Якщо механізм не зафіксував прибуття поїзда, то черговий по станції не зможе подати сигнал "Прибуття", а отже, не можна буде відправити другий поїзд на перегін. Однак можливо, що поїзд прибуде на станцію не в повному составі, тобто частина поїзда залишиться на перегоні. Механізм, що фіксує прибуття поїзда, недосконалий і може зафіксувати повне прибуття поїзда. Черговий по станції, не переконавшись особисто, що поїзд прибув не в повному составі, може послати блокувальний сигнал "Прибуття" і тим самим дозволити відправлення другого (поїзда на зайнятий перегін. Із цього приклада можна зробити висновок, що колійне напівавтоматичне блокування не забезпечує повністю вимоги безпеки руху поїздів. Та й пропускна здатність цієї системи невисока.
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Релейне напівавтоматичне блокування називається так тому, що в ній всі залежності здійснюються за допомогою електричних реле. Апарати керування напівавтоматичного блокування мають незапираюшиеся кнопки для подачі блокувальних сигналів і лампочки для контролю за дією пристроїв напівавтоматичного блокування. При відкритті вихідного світлофора автоматично дається блок-сигнал відправлення на сусідню станцію, замикаються вихідні світлофори від вторинного відкриття й блокується перегін. Це відзначається на апарату тим, що гасне зелена лампочка вільного перегону ПС і загоряється лампочка колійного відправлення (червона) ПО. Це значить, що перегін зайнятий відправляє поїздом, що.

На станції приймання відправлення до неї поїзда фіксується запалюванням лампочки червоних кольорів колійного прибуття ПП, що вказує, що перегін зайнятий поїздом, що йде на станцію. Після входу поїзда на станцію, що буде зафіксований електричним контролем його входу, запалюється лампочка прибуття П (білих кольорів) і закривається вхідний світлофор. Однак контроль входу поїзда на станцію не встановлює прибуття його в повному составі. У цьому черговий по станції переконується особисто або йому про це повідомляє черговий стрілочного поста або інший уповноважений на це працівник або за допомогою особливих автоматичних пристроїв контролю прибуття поїзда в повному составі. Переконавшись у прибутті поїзда в повному составі, черговий натискає кнопку подачі прибуття ДПК.. Палаючі червоні лампочки ПП на станції приймання й ПО на станції відправлення згаснуть. Для штучного спрацьовування електричних пристроїв контролю входу поїзда на станцію при їхній несправності встановлюється допоміжна кнопка прибуття (штучного) ПІК, що нормально запломбований або постачена лічильником числа її натискань.

На одноколійній ділянці апарат, крім того, має наступні кнопки: дачі згоди ДСК., відмови (повернення) від згоди ОСК, а також лампочки, які вказують дія, зроблена цими кнопками. На станції відправлення при одержанні згоди загоряється лампочка одержання згоди ПС (зелених кольорів). У той же час на станції приймання, як результат натискання кнопки ДСК, загоряється лампочка дачі згоди (білих кольорів).

У теперішній час така система управляє світлофорами на малодіяльних ділянках.

ЛЕКЦІЯ10. АБ, ЧДК І АЛС.

Автоблокування

Починаючи з 1930 р. у нашій країні стали застосовуватися пристрою автоматики. Щоб поїзди рухалися з невеликим інтервалом, високими швидкостями й забезпечувалася висока пропускна здатність ділянок залізниць, були розроблені автоматичні пристрої, що одержали назву автоматичного блокування. 

Щоб регулювати інтервали між поїздами, що рухаються, перегони ділять на блок-дільниці довжиною від 1000 до 3000 м. На границях блок-дільниць установлюють автоматично діючі світлофори. У межах кожної блок-дільниці, щоб фіксувати знаходження на ньому поїзда, улаштовують електричні рейкові кола. З одного кінця в рейкове коло включають джерело струму - колійну батарею ПБ, установлену в батарейній шафі БШ, а з іншого кінця - приймач струму, колійне електромагнітне реле ПР, що перебуває в релейній шафі РШ.
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Автоблокування застосовують із трьох- і навіть із чотиризначною сигналізацією. Щоб одержати третє сигнальне показання, потрібно знати, який вогонь горить на спереду вартому світлофорі. Перші розроблювачі автоблокування між світлофорами передбачили наявність лінійного електричного кола у вигляді двох проводів, підвішених на опорах, як проведення зв'язку. У цей ланцюг увімкнули лінійне електромагнітне реле, що визначає показання поперед вартого світлофора. Якщо на спереду вартому світлофорі горить червоний вогонь, то лінійне реле на своєму світлофорі включає жовтий вогонь; якщо на спереду вартому світлофорі горить жовтий вогонь, то лінійне реле на своєму світлофорі включає зелений вогонь.

Якщо на своєму світлофорі й на всіх за вартих світлофорах горять зелені вогні, то поїзд, відправлений зі станції, може рухатися з повною швидкістю. При наближенні до світлофора з жовтим вогнем швидкість варто знижувати, а перед червоним - зупинитися.

Автоблокування з лінійними проводами стали називати провідний. При будівництві провідного автоблокування доводилося затрачати велика кількість проводів для здійснення лінійних ланцюгів і це ставало неэкономично й складно. З'явилася необхідність побудувати автоблокування без лінійних проводів.

Для цього потрібно використати кодовий принцип зв'язку (більш докладно про кодові системи ми ще поговоримо). Учені розробили таку кодову систему зв'язку, у якій кожне сигнальне показання світлофора зашифроване різним числом електричних імпульсів струму, що протікають за одиницю часу. Один імпульс відповідає горінню поперед червоного вогню, два імпульси - жовтого вогню, три імпульси - зеленого вогню.





Диспетчерський контроль за рухом поїздів

Пристрою диспетчерського контролю за рухом поїздів на ділянках, обладнаних автоблокуванням, повинні показувати поїзному диспетчерові встановлений напрямок руху (на одноколійних перегонах), зайнятість блок-дільниць, головних і приймально-відправних колій па проміжних станціях, а також повторювати показання вхідних і вихідних світлофорів. Повідомлення, передані із всіх перегонів і станцій ділянки, відтворюються на світній схемі (табло) у диспетчера, де кожній блок-дільниці й колії відповідає біла лампочка, що загоряється при занятті ділянки або колії рухомим составом. Відкриття вхідного або вихідного світлофора відзначається запалюванням зеленої лампочки па табло в зображенні світлофора.
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Для збору й передачі повідомлень диспетчерові про стани контрольованих блок-дільниць, колій і світлофорів застосовується система частотного диспетчерського контролю (ЧДК). Її пристроями відомості про стан блок-дільниць перегону, а також про появу несправностей у пристроях автоблокування й автоматичної переїзної сигналізації передаються на станцію, до якої примикає перегін. Кожна контрольована на цій проміжній станції сигнальна установка автоблокування й переїзд мають на табло станції лампочку. При відсутності відмови даної блок-дільниці, її контрольна лампочка горить постійним світлом. При зайнятості блок-дільниці лампочка гасне.
Про появу несправності на сигнальній установці або переїзді (перегоряння лампи червоного вогню прохідного або переїзного світлофора, несправність дешифраторной осередку кодового автоблокування, відсутність напруги змінного струму, що надходить від високовольтної лінії автоблокування або резервної лінії, і ін.) повідомлення подається миготінням відповідної лампочки. На конкретно виниклу несправність указує різне число повторюваних спалахів ламп.

Потім інформацію про заняття поїздами блок-дільниць, приймально-відправних колій і про відкриття вхідних і вихідних світлофорів пристрою передають із всіх станцій на табло до поїзного диспетчера. Інформація передається одночасно із всіх станцій. Кожна зі станцій веде її незалежно від інших на певній частоті. При зайнятій блок-дільниці або колії або відкритому світлофорі зі станції повідомлення посилає у вигляді імпульсу струму. Коли ділянка вільна або світлофор закритий, сигнали відсутній.

Автоматична локомотивна сигналізація (АЛС) являє собою комплекс пристроїв, що автоматично повторюють у кабіні машиніста показання колійних світлофорів, до яких наближається поїзд, незалежно від профілю колії й погодних умов.

По способі здійснення зв'язку між локомотивом, що рухається, і нерухомими колійними сигналами пристрої АЛС підрозділяються на безперервної дії (АЛСН) і точкової дії (АЛСТ). При дії АЛСН показання колійних світлофорів передаються на локомотив безупинно, протягом усього часу проходження по перегонах і станціям. АЛС точкової дії використається на ділянках з напівавтоблокуванням, при цьому колійні сигнали передаються на локомотив тільки в певних місцях (точках) колії перед колійними світлофорами. В обох системах АЛС для передачі сигналів з колії на локомотив використається рейкове коло, а сама передача сигналів здійснюється індуктивним способом.

На більшості ділянок залізниць України використається АЛС безперервної дії, що доповнюється пристроями автостопа, пристроями перевірки пильності машиніста й контролю швидкості.

Автостопами називаються пристрої, що контролюють реакцію машиніста на показання колійних світлофорів, до яких наближається поїзд, і при необхідності (при неприйнятті мер машиністом) здійснююче автоматичне приведення в дію гальм. Таким чином, основна функція автостопів - попередження проїзду світлофора із заборонним показанням і зупинка поїзда, якщо мало місце перевищення швидкості руху, що допускається.

Структура АЛСН і загальний принцип роботи
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Рис. 1. Структурна схема АЛСН.
Всі пристрої, що входять до складу АЛСН, можна розділити на колійні (передавальні) і локомотивні (приймаючі). Колійні пристрої перебувають у релейній шафі, розташованим біля колійного світлофора. До складу колійних пристроїв (Рис. 1.) входять кодовий колійний трансмітер (ТРМ) і трансформатор (Тр). Трансмітер служить для перетворення сигнального показання колійного світлофора у відповідну комбінацію число-імпульсного коду, тобто трансмітер періодично посилає в рейкове коло електричний сигнал змінного струму (код) з певним числом імпульсів і тривалістю паузи між імпульсами й серіями імпульсів. Зеленому вогню колійного світлофора відповідає кодова серія, що містить три імпульси з довгим інтервалом, що відокремлює його від трьох імпульсів наступної комбінації (Рис. 2.); жовтому вогню відповідає серія із двох імпульсів; червоному вогню (на локомотивному світлофорі горить жовтий із червоним вогонь) - один імпульс.
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Частота кодового струму на ділянках з автономною тягою або з електротягою постійного струму становить 50 Гц, а на ділянках з електротягою змінного струму - 25 Гц або 75 Гц.

До складу локомотивних пристроїв АЛС (мал. 1.) входять прийомні котушки (ПК), фільтр (Ф), локомотивний підсилювач (ВУС) з імпульсним реле (ИР), дешифратор (Д), електропневматичний клапан автостопа (ЭПК), локомотивний світлофор (ЛС), локомотивний швидкостемір (ЗСЛ), рукоятка (кнопка) пильності (РБ), кнопка (ВК) для запалювання на локомотивному світлофорі білого вогню замість червоного, а також тумблер (перемикач) ДЗ для зміни інтервалу часу періодичної перевірки пильності машиніста.

Колійними пристроями АЛС кодовий струм по одній з рейкових ниток посипається назустріч локомотиву, замикається через його першу колісну пару й по другій рейковій нитці вертається до джерела живлення. Протікання в рейках імпульсів змінного струму супроводжується утворенням навколо рейок змінного магнітного поля, у якому переміщаються прийомні котушки локомотива, підвішені перед першою колісною парою з кожного боку по двох. Висота установки прийомних котушок над рівнем головки рейки становить 100 - 180 мм. Силові лінії магнітного поля, перетинаючи витки ПК, наводять у них змінну э.д. с., величина якої залежить від величини кодового струму в рейках і висоти установки котушок. Так, при висоті ПК над рівнем головки рейки 150 мм і кодовому струмі в рейках 10 А величина э.д. с. становить приблизно 0,65 – 0,75 У. Для підсумовування э.д.с. обох котушок вони включаються послідовно. Мінімальний кодовий струм, що може сприйматися прийомними котушками, для різних видів тяги й роду струму становить від 1,2 А до 2,0 А.

Наведена в ПК э.д. с. через фільтр (Ф), надходить у локомотивний підсилювач (ВУС). Фільтр настроюється на частоту кодового струму й не пропускає в підсилювач струми інших частот, а підсилювач підсилює кодовий сигнал до величини напруги, використовуваного в ланцюгах управління локомотива. У підсилювачі відбувається також перетворення кодових імпульсів змінного струму в імпульси постійного струму. Включене на виході підсилювача імпульсне реле (ИР) є повторювачем коду, посилаючи його в дешифратор (Д) як зашифроване показання сигнала.

Дешифратор містить ряд реле, які об'єднані в кілька блоків.

Блок рахунку (БС) - містить у собі реле-лічильники, які забезпечують рахунок числа імпульсів і інтервалів між ними, що надходить із колії коду.

Блок фіксації коду (БФК) - містить у собі сигнальні реле «3», «Ж», «КЖ», які створюють відповідні ланцюги живлення сигнальних ламп локомотивного світлофора.

Блок відповідності (БКС) - забезпечує контроль (порівняння, відповідність) прийнятого з колії коду й стан сигнальних реле БФК. Блок відповідності періодично через 5 - 6 з підключає сигнальні реле до реле-лічильників для того, щоб на локомотивному світлофорі зайнявся потрібний вогонь. Таким чином, зміна вогнів локомотивного світлофора відбувається із запізнюванням на 5 - 6 с. Цей час відповідає прийманню трьох серій кодових імпульсів.

Локомотивний світлофор, що дублює показання колійних світлофорів, має наступні сигнальні показання:

· зелений вогонь «3» (на колійному світлофорі, до якого наближається поїзд, горить зелений вогонь);

· жовтий вогонь «Ж» (на колійному світлофорі жовтий вогонь);

· жовтий вогонь із червоним «КЖ» (на колійному світлофорі червоний вогонь);

· червоний вогонь «ДО» - сигнал, що забороняє рух; з'являється після проїзду колійного світлофора із червоним вогнем;

· білий вогонь «Б» - показання колійних світлофорів на локомотив не передаються.

Червоному й білому вогням локомотивного світлофора відповідає відсутність у рейковому колі електричного сигналу, а також безперервний струм або імпульси струму, що подаються з невеликими інтервалами.

Блок контролю швидкості - містить реле контролю швидкості (РКС), взаємодіюче з локомотивним швидкостеміром. Таким чином, примусове гальмування поїзда ставиться в залежність не тільки від показання сигналу, але й від швидкості проходження поїзда.

Блок пильності (ББ) - здійснює контроль пильності машиніста.

При зміні вогню локомотивного світлофора, наприклад із зеленого на жовтий, розривається електричне коло живлення котушки ЭПК і з'являється звуковий сигнал, що звучить протягом 7 - 8 с. До витікання цього часу машиніст повинен нажати рукоятку (кнопку) пильності (РБ) і тим самим відновити ланцюг живлення котушки ЭПК і припинити звучання свистка. У випадку відсутності з боку машиніста зазначених вище дій ЭПК виконає екстрене гальмування. Таким чином, РБ служить для підтвердження машиністом своєї пильності й попередження примусового екстреного гальмування, викликуваного ЭПК.

При вступі локомотива на некодовану ділянку колії в блоці БКС дешифратора знеструмлюється реле присутності кодів, що забезпечує запалювання на локомотивному світлофорі білого вогню після зеленого пли жовтого й запалювання червоного вогню після «КЖ». При цьому є можливість за допомогою кнопки ВК запалити білий вогонь замість червоного на локомотивному світлофорі. Тумблер ДЗ має два положення - «АЛС» і «без АЛС». Перемиканням тумблера з одне положення в інше змінюється інтервал

часу періодичної перевірки пильності машиніста.

Локомотивний швидкостемір (ЗСЛ) у схемі АЛСН забезпечує дія ЭПК у випадку перевищення контрольованих їм швидкостей руху, а також реєструє на спеціальній стрічці включене положення ЭПК, натискання РБ у колії проходження й наявність вогнів на локомотивному світлофорі.

Як правило, разом з локомотивними пристроями АЛСН працює блок попередньої світлової сигналізації (БПСС), що включає спеціальну світлову сигналізацію, що вказує машиністові про необхідність натискання РБ до подачі свистка ЭПК.

Схема АЛСН пов'язана з ланцюгами управління локомотива - при виключеному автостопі неможливо привести локомотив у рух, а при спрацьовуванні ЭПК на екстрене гальмування тяговий режим автоматично відключається.

Таким чином, спільна робота колійних і локомотивних пристроїв АЛСН забезпечує:

· безперервну передачу на локомотивний світлофор показань колійних світлофорів, до яких наближається поїзд;

· однократну перевірку пильності машиніста при зміні вогнів локомотивного світлофора;

· періодичну перевірку пильності машиніста при проходженні з «ДО» вогнем локомотивного світлофора й швидкості руху < 20 км/ч, «КЖ» або «Б» вогнях; «Ж» вогні й швидкості руху більше Vж, відрегульованої на швидкостемірі;

· можливість зміни інтервалу часу періодичної перевірки тривалості машиніста при проходженні по ділянках, не обладнаним колійними пристроями АЛСН;

· контроль швидкості руху при «КЖ» і «ДО» вогнях локомотивного світлофора;

· неможливість включення тяги при виключених пристроях АЛСН із автостопом;

· автоматичне вимикання тягового режиму при спрацьовуванні ЭПК автостопа на екстрене гальмування;

· можливість включення на локомотивному світлофорі білого вогню замість червоного.

У цей час на ряді залізниць України впроваджується система  автоматичної локомотивної сигналізації з фазовою модуляцією кодового сигналу (АЛС-ЕН), що дозволяє істотно збільшити обсяг переданої інформації.

ЛЕКЦІЯ 11. ЕЦ І ДЦ, АПС, ПОНАБ, САУТ.
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Приводы и замыкатели централизованных стрелок должны отводить другой остряк от рамного рельса на расстояние не менее 125 мм. 
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Комплекс взаимоувязанных устройств автоматической блокировки и электрической централизации, с управлением стрелками и светофорами всех промежуточных станций участка из одного центра управления, поездным диспетчером, называется ДИСПЕТЧЕРСКОЙ ЦЕНТРАЛИЗАЦИЕЙ
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У ході проведення конкурсу на кращий інженер​ний проект «Підвищення рівня технічного оснащен​ня залізничних переїздів» під керівництвом Голов​ного управління колійного господарства Укрзаліз​ниці НКТБ ЦП УЗ розроблена нова технічна модель оснащення залізничного переїзду без охорони (чергового), що унеможливлює несанкціонований виїзд на переїзд автомобільного транс​порту.

До запропонованої моделі входять такі елементи: дорожній знак «Залізнич​ний переїзд зі шлагбаумами», який попе​реджує водіїв автотранспорту про набли​ження до залізничного переїзду, дорожній знак обмеження швидкості 40 км/год з указанням на наявність попереду засо​бу примусового зниження швидкості; до​рожній світлофор для водіїв автотранс​порту; сигнал-ревун, розташований на стовпі світлофора, що сповіщає про на​ближення поїзда до переїзду; чотири шлагбауми з повним перекриттям дороги через переїзд; заго​роджувальна бар'єрна установка (ЗБУ), яка під​німається при підході поїзда і не дозволяє автотранспорту виїхати на переїзд; лазерна система авто​матичного захисту рухомого складу на переїзді;

ввімкнення електричного освітлення при набли​женні до переїзду поїзда; електронна система кон​тролю за пошкодженням обладнання, виявленням перешкод на переїзді з передачею аварійного сиг​налу ДСП і ДНЦ.

Принцип дії 

При відсутності поїзда на дільниці наближення до переїзду загороджувальна бар'єрна установка опущена; шлагбауми відкриті; горить зелений во​гонь дорожнього світлофора.

Проїзд автотранспорту через переїзд дозво​ляється.

При появі поїзда на блок-дільниці вмикається лазерна система автоматичного захисту переїзду; зелений вогонь дорожнього світлофора переклю​чається на жовтий і далі - на червоний; опускаються шлагбауми: перші за напрямком руху автотранс​порту, далі — останні два; у такій послідовності піднімаються плити загороджувальної бар'єрної установки (всього чотири).

Виїзд автотранспорту на переїзд забороняється.

У разі зупинки автотранспортного засобу на переїзді лазерна система автоматичного захи​сту рухомого складу виявляє перешкоду і за до​помогою засобів зв'язку передає аварійний сиг​нал машиністам локомотивів та ДСП; при цьо​му блокується опускання шлагбаумів та підйо​му ЗБУ. Після звільнення переїзду від перешко​ди робота переїзної автоматики відновлю​ється.

У випадку попадання автотранспортного засобу в зону контролю лазерної системи автоматичного захисту рухомого складу на переїзді передбача​ються наступні дії:

якщо автомобіль вдарив шлагбаум - подається сигнал ДСП для виклику працівників служб ПЧ і ШЧ для ліквідації пошкодження;

якщо автомобіль зламав шлагбаум, зіткнувся з ЗБУ і зупинився - подається сигнал ДСП для виклику працівників служб ПЧ і ШЧ для ліквідації пошкоджень;

якщо автомобіль розбив шлагбаум, зламав ЗБУ і зупинився на залізничній колії - подається сигнал ДСП для виклику машиніста поїзда - сигнал маши​ністу про наявність перешкоди на переїзді, машиніст вживає заходи з гальмування поїзда або його зу​пинки; якщо автомобіль заїхав на переїзд, вимк​нувся його двигун, він знову завівся і рухається далі - ЗБУ дозволяє виїхати автомобілю до шлагбаумів, звільняючи колію, при цьому спрацьовує лазерна система автоматичного захисту.

На новому переїзді, який обладнано усіма опи​саними захисними системами, передбачено мож​ливість їх виключення і пропуску автотранспорту відповідальним працівником залізничного транс​порту.

Впровадження нової технічної моделі оснащен​ня залізничного переїзду унеможливить несанкці​онований виїзд автотранспорту на переїзд.

Обладнання переїздів такою системою окупиться упродовж 1,8-2 років.

ЛЕКЦІЯ 12. ЗВ'ЯЗОК НА ЗАЛІЗНИЦІ. ТЕХНІЧНЕ ОБСЛУГОВУВАННЯ ПРИСТРОЇВ СЦБ І ЗВ'ЯЗКУ.

ЛЕКЦІЯ 13. ФУНКЦІЇ ПРИСТРОЇВ ЕЛЕКТРОПОСТАЧАННЯ. СТРУКТУРА ГОСПОДАРСТВА Е. ВИМОГИ ПТЕ  ДО ПРИСТРОЇВ ЕЛЕКТРОПОСТАЧАННЯ. ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ БРП ПРИ ПРОВАДЖЕННІ РОБІТ НА КОНТАКТНІЙ МЕРЕЖІ З ІЗОЛЮЮЧИХ ЗНІМНИХ ВИШОК.
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ЛЕКЦІЯ 14. ПТЕ  ПРО ЗМІСТ, ОГЛЯД І РЕМОНТ СПОРУДЖЕНЬ І ПРИСТРОЇВ.

Огляд споруд та пристроїв

Огляд споруд, пристроїв і службово-технічиих будівель здійснюється працівниками, які безпосередньо їх обслуговують, а також начальниками станції, депо, дистанцій чи дільниць, у підпорядкуванні яких перебувають ці споруди та пристрої, згідно з порядком і в терміни, визначені відповідними положеннями й інструкціями.

Головні та приймально-відправні колії, стрілочні переводи на головних та приймально-відправних коліях, крім того, щомісячно в першій декаді повинні оглядатися комісією під головуванням начальника у складі колійного майстра та електромеханіка СЦБ.

Результати огляду й заходи, необхідні для усунення виявлених несправностей, заносяться до спеціального журналу, у якому зазначаються також терміни усунення несправностей і виконання намічених заходів.

ВІДПОВІДНО до своїх обов'язків кожен із працівників на своїй дільниці повинен знати стан споруд і пристроїв, систематично їх перевіряти, забезпечувати високу якість утримання, технічного обслуговування й ремонту (з п. 2.1 ПТЕ).

Головні колії, приймально-відправні колії, стрілочні переводи на головних, приймально-відправних коліях, крім того, щомісячно, в першій декаді повинні оглядатись комісією у складі:

- на станціях позакласних, 1 та 2 класу - начальник станції (голова комісії), шляховий майстер, старший електромеханік СЦБ або електромеханік СЦБ, начальник або електромеханік району контактної мережі; крім того, один раз на місяць, на одній із станцій участь у роботі зазначеної комісії бере начальник дистанції колії (або його заступник);

- на інших станціях - начальник станції (голова комісії), електромеханік СЦБ, шляховий майстер, начальник або електромеханік району контактної мережі.

На дільницях контактної мережі першої категорії начальник або електромеханік району контактної мережі бере участь у роботі комісії кожного місяця, на дільницях другої категорії - один раз на квартал, і на дільницях третьої категорії - двічі на рік.

Стрілочні переводи, розташовані на під'їзних коліях, які перебувають не на балансі дистанції колії і обслуговуються локомотивами залізниць та складацькими бригадами станції, щоквартально оглядаються начальником станції, шляховим майстром, працівником під'їзної колії, іншими причетними працівниками.

На станціях позакласних та 1 класу дозволяється створювати додаткові комісії під головуванням головного інженера станції або заступника начальника станції.

На станціях, які мають механізовані сортувальні гірки, огляд стану технічних пристроїв гірки здійснюється за окремим графіком комісією у складі: головний інженер станції або заступник начальника станції (голова комісії), начальник гірки або старший електромеханік СЦБ, шляховий майстер.

Основною метою комісійного місячного огляду стану колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ і зв'язку, контактної мережі та технічних засобів на станції є:

- виявлення несправностей в утриманні технічних пристроїв і засобів;

- оцінка стану станційних технічних засобів у господарствах колії, сигналізації і зв'язку та електропостачання;

- визначення термінів щодо усунення несправностей і недоліків в утриманні технічних засобів;

- контроль за усуненням несправностей і недоліків.

Рейки, стрілочні переводи на головних та приймально-відправних коліях перевіряються дефектоскопними візками за графіком, затвердженим начальником дистанції колії.

Щорічно начальник відділу перевезень дирекції залізничних перевезень повинен організувати показові місячні огляди для навчання начальників станцій щодо якісного проведення комісійних оглядів.

у проведенні таких оглядів беруть участь начальники дистанцій колії, сигналізації та зв'язку, електропостачання або їхні заступники, ревізори з безпеки руху.

Під час проведення комісійного місячного огляду перевіряються:

- стан головних, приймально-відправних колій та колій, призначених для відстою вагонів із небезпечними вантажами, з промірюванням за шаблоном і рівнем;

- утримання стрілочних переводів на головних та приймально-відправних коліях;

- стан запобіжних тупиків і колій для стоянки вагонів із небезпечними вантажами класу 1 (вибухові матеріали);

- стан технічних споруд і пристроїв;

- видимість вхідних, вихідних, маршрутних світлофорів та їх запрошу​вальних сигналів, маневрових світлофорів, маршрутних покажчиків, зовнішній вид та заземлення світлофорів;

- наявність і стан червоних ковпачків, табличок для позначення виключення стрілок, наявність навісних замків, які повинні мати скоби діаметром 15 мм, курбелів, інвентарю і сигнальних приладів, гальмових башмаків згідно з TPА, наявність спеціальних пристроїв і типових скоб.

На механізованих сортувальних гірках перевіряються:

- стан колійних датчиків, фотоелектричних і радіотехнічних датчиків (огляд і перевірка габариту встановлення);

- справність вагонних уповільнювачів;

- стан башмакоскидачів і головок рейок в районі роботи гальмівних башмаків;

- утримання гіркових стрілок;

- утримання рейкової колії у плані на вході й виході з уповільнювачів.

При проведенні комісійного місячного огляду кожен член комісії несе особисту відповідальність за якість огляду і повноту виявлення несправностей та їх своєчасне усунення по своєму господарству.

Результати огляду й заходи, необхідні для усунення виявлених несправностей, оформляються актом і зазначаються в окремому Журналі, який має назву: "Журнал огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв'язку, контактної мережі", форми ДУ-46.

Акт повинен бути складений не пізніше наступного дня після проведення огляду.

Начальник станції (голова комісії) при проведенні комісійних місячних оглядів колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ і зв'язку, контактної мережі та контрольних оглядів несе відповідальність:

- за своєчасне проведення комісійного місячної о та контрольного оглядів;

- за проведення комісійних оглядів комісією у повному складі;

- за своєчасне проведення аналізу із вжиттям належних заходів щодо усунення несправностей, виявлених комісією, в установлені терміни згідно з Актом, відображеним у Журналі ф. ДУ-46,

Персональна відповідальність за якість і своєчасність усунення несправностей, виявлених під час проведення місячного огляду, покладається на відповідальних працівників, які обслуговують ці пристрої.

Контроль за ходом усунення недоліків покладається на керівників підрозділів, що обслуговують ці пристрої.

Загальний контроль за усуненням недоліків, виявлених під час комісійних місячних оглядів, покладається на начальника станції, який особисто або через своїх заступників контролює за доповідями чергових по станції своєчасне усунення виявлених недоліків.

Для забезпечення контролю щодо своєчасного усунення несправностей за результатами місячного огляду, начальник станції спільно з членами комісії здійснює у період з 20 до 25 число кожного місяця контрольні огляди стрілочних переводів на маршруті прямування пасажирських поїздів (оглядаються вибірково декілька стрілочних переводів із числа тих, що позначені в Журналі комісійних місячних оглядів).

За результатами контрольної перевірки начальник станції разом із члена​ми комісії аналізує стан роботи технічних пристроїв на станції. Результати роз​гляду оформляються протоколом. У разі виявлення несвоєчасного або неякісного усунення несправностей, начальник станції повинен вимагати від причетних пра​цівників вжиття необхідних заходів щодо усунення недоліків, а в разі необхідно​сті - притягнути до відповідальності причетних працівників, направити подання до ПЧ, ШЧ, ЕЧ, ДН та передати його копію до УРБ, РБ. Це подання підлягає обов'язковому розглядові керівником, у господарстві якого виявлено недоліки. Останній у 10-добовий термін інформує начальника станції про прийняте рішен​ня. У разі не усунення протягом трьох місяців несправностей, виявлених під час комісійного огляду, начальник станції направляє листа з переліком не усунених несправностей та вказівкою терміну щодо усунення керівникові господарства, якому належать споруди й пристрої, на яких залишились несправності, а копію цього листа подає ревізору з безпеки руху відповідної дільниці залізниці для вжиття заходів.

При виявленні неякісного проведення комісійного місячного огляду, начальник дирекції залізничних перевезень повинен провести розгляд роботи з цього питання за участю членів комісії. У разі необхідності, серед окремих членів комісії, які винні в неякісному його проведенні у своєму господарстві, проводиться позапланова перевірка знань, згідно з наказом Міністерства транспорту України.

Начальники залізниць, служб, дирекцій перевезень залізниць і керівники лінійних підприємств повинні систематично перевіряти у підвідомчих підрозділах стан господарства, дотримання трудової дисципліни і вживати необхідних заходів, що гарантують утримання усіх споруд та пристроїв у справному станів виконання технології роботи, забезпечення безпеки руху і вимог охорони праці.

Порядок проведення таких перевірок і оглядом при цьому споруд, пристроїв, службово-технічних будівель ї їх періодичність визначаються начальником залізниці. Безпосередньо начальником залізниці огляд має здійснюватися не рідше одного разу на рік, а начальником дирекції залізничних перевезень - двох разів на рік.

Систематично перевіряти у підвідомчих підрозділах стан господарств, дотримання трудової дисципліни, вживати необхідних заходів щодо усунення існуючих недоліків повинні начальники залізниць, служб, дирекції! залізничних перевезень, керівники лінійних структурних підрозділів.

Начальник залізниці встановлює періодичність і порядок проведення таких перевірок.

Кожний рік комісією під головуванням начальника залізниці в складі керівників служб, відділів, які ним призначаються, проводиться, як правило, весняний та осінній огляди всіх дільниць залізниці з метою перевірки стану господарства, визначення заходів щодо його покращання та розвитку, а також перевірки стану безпеки руху поїздів, дисципліни працівників лінійних господарчих організацій.

На підставі такого безпосереднього огляду і перевірки стану справ на місці, розроблюються та здійснюються організаційно-технічні, господарські заходи щодо підбору кадрів, підвищення їх виробничої кваліфікації, зміцнення дисципліни, поліпшення господарства на всіх ланках залізниці, впровадження нової техніки, найбільш повного використання усіх технічних засобів, підвищення прибутковості залізниці, а також підвищення безпеки руху. Перевірка весною дає можливість перевірити на місці стан господарства після виходу із зими, більш раціонально розподілити засоби для виконання ремонтних і будівельних робіт у літній період, а осіння перевірка дає можливість більш ретельно перевірити підготовленість господарства залізниці, її працівників до перевезень у зимових, більш важких умовах.

Ремонт споруд та пристроїв
Ремонт споруд та пристроїв має проводитись із забезпеченням безпеки руху й охорони праці, як правило, без порушення графіка руху поїздів.

Для виконання великих за обсягом ремонтних та будівельних робіт у графіку руху поїздів мають передбачатися вікна і враховуватися обмеження швидкості, зумовлені цими роботами.

Для виконання робіт з поточного утримання колії, штучних споруд, контактної мережі і пристроїв СЦБ мають надаватися передбачені в графіку руху поїздів технологічні вікна, як правило, у світлий час доби тривалістю 1 - 2 години, а при виконанні цих робіт комплексами машин, спеціалізованими бригадами і механізованими колонами - тривалістю 3-4 години відповідно до порядку, визначеного начальником залізниці.

Ремонт колії, контактної мережі, пристроїв СЦБ та зв'язку й інших споруд та пристроїв, що виконується в непередбачений у графіку руху поїздів період, має здійснюватися, як правило, без закриття перегону.

Якщо виконання цих робіт викликає необхідність перерви в русі, точний термін їх початку і закінчення визначається начальником відділка залізниці (начальником залізниці) разом з керівником робіт і узгоджується з начальником служби перевезень.

На час виконання робіт, що спричинять перерву руху, а також для виконання яких за графіком руху передбачені вікна, керівник робіт зобов'язаний налагодити постійний зв'язок (телефонний або по радіо) з поїзним диспетчером.

На ділянках, де вікна в графіку руху поїздів передбачаються в темний час доби, керівник робіт зобов'язаний забезпечити освітлення місця виконання робіт.

При розробленні графіка руху поїздів на тих дільницях, де передбачається проведення великих за обсягом ремонтних або будівельних робіт, повинні передбачатися вікна і враховуватися обмеження швидкості, що викликаються цими роботами. Тривалість таких вікон", як правило, 4-6 годин.

У графіку руху поїздів передбачаються також "нитки" руху поїздів для підведення машин важкого типу, баластових вертушок тощо.

Для поточного утримання пристроїв у графіку передбачаються "вікна" тривалістю 1 - 2 години, в які повинні виконуватися комплексно всі роботи, що пов'язані з утриманням колії, штучних споруд контактної мережі та пристроїв СЦБ. При виконанні цих робіт комплексами машин, спеціалізованими бригадами і механізованими колонами, порядком, установленим начальником залізниці, вікна повинні бути тривалістю 3-4 години.

В інший час ці роботи виконуються без перерви в русі поїздів.

Для технічного обслуговування і ремонту пристроїв механізації і автоматизації сортувальних гірок, колій, інших споруд і пристроїв на гірках повинні надаватися технологічні вікна тривалістю 0,7 - 1,5 год. згідно з порядком, передбаченим начальником залізниці.

Ці вікна повинні бути пов'язані з технологією роботи сортувальної станції, щоб не викликати збою у прийманні поїздів, що підлягають розформуванню.

Будь-які перешкоди для руху (місце, що вимагає зупинки) на перегоні і станції, а також місце виконання робіт, небезпечне для руху, що вимагає зупинки чи зменшення швидкості, мають бути огороджені сигналами з обох боків незалежно від того, очікується поїзд (маневровий состав) чи ні.

Забороняється:

- розпочинати роботу до огородження сигналами перешкод або місця виконання робіт, небезпечних для руху;

- знімати сигнали, що огороджують перешкоди або місце виконання робіт, до усунення перешкоди, повного завершення робіт, перевірки стану колії, контактної мережі і дотримування габариту.

Порядок огородження перешкод і місць виконання робіт визначається Інструкцією з сигналізації на залізницях.

Для встановлення й охорони переносних сигналів, які огороджують місце виконання робіт на колії, керівник робіт виділяє сигналістів з числа працівників бригади, що склали відповідні іспити. Сигналісти повинні мати головні убори оранжевого кольору, що відрізняються від загальноприйнятих для інших працівників залізниці.

В умовах виконання робіт на колії розгорнутим фронтом, а також на кривих ділянках малого радіусу, виїмках і інших місцях з поганою видимістю сигналів і на ділянках з інтенсивним рухом поїздів керівник робіт зобов'язаний встановити зв'язок (телефонний чи по радіо) з працівниками, які знаходяться біля сигналів, що огороджують місце робіт. Сигналісти і керівники робіт повинні мати при собі переносні радіостанції. Порядок забезпечення зв'язком містить виконання робіт встановлюється начальником залізниці.

Будь-яка перешкода для руху поїздів на перегоні має бути огороджена сигналами зупинки незалежно від того, очікується поїзд чи ні.

Місця проведення робіт на перегоні, що вимагають зупинки поїздів, огороджуються так, як і перешкоди.

Перешкоди на перегоні огороджуються з обох боків на відстані 50 м від меж огороджувальної дільниці переносними червоними сигналами. Від цих сигналів на відстані Б, вказаній у ІСІ, у залежності від керуючого спуску та максимально допустимої швидкості руху поїздів на перегоні укладається по три петарди через 20 м. На відстані 200 м від першої, ближчої до місця робіт петарди в напрямку від місця робіт встановлюються переносні сигнали зменшення швидкості.

На станційних коліях забороняється проводити роботи, що вимагають огородження сигналами зупинки або зменшення швидкості без згоди чергового по станції та без попереднього запису керівником робіт у Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку і контактної мережі. На ділянках, обладнаних диспетчерською централізацією, такі роботи мають виконуватися у вказаному порядку, але тільки з дозволу поїзного диспетчера. При виконанні таких робіт на контактній мережі із знятою напругою, але без порушення цілісності колії та штучних споруд, а також за виконання робіт з усуненням несправностей, що виникли несподівано, запис про початок та закінчення робіт може замінятися реєстрованою в цьому ж Журналі телефонограмою, що передана керівником робіт черговому по станції (на ділянках з диспетчерською централізацією - поїзному диспетчеру).

Введення у дію пристроїв після закінчення робіт виконується черговим по станції на підставі запису керівника робіт у Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку та контактної мережі або зареєстрованої в цьому Журналі телефонограми, що передана черговому по станції з подальшим особистим підписом керівника робіт.

Із попереднім записом керівника в Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку і контактної мережі про виконання на станційних коліях робіт, що пов'язані з безпекою руху поїздів, черговий по станції повинен ознайомитися та поставити свій підпис. У запису повинно бути указано, які колії та стрілочні переводи і з якого часу закриваються для руху, або вимагають зменшення швидкості. У необхідних випадках повинно бути також вказано, які стрілочні переводи і в якому положенні повинні бути заперті на замок або зашиті костилями. Після цього черговий по станції дає відповідні вказівки черговим стрілочних постів або операторам постів централізації, складачам поїздів і машиністам маневрових локомотивів.

Введення в дію відремонтованих колій, стрілочних переводів, інших пристроїв здійснюється також після відповідного запису керівником робіт у Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку і контактної мережі про закінчення робіт та справній дії відповідних пристроїв. Тільки після цього черговий по станції дає вказівку про введення їх у дію.

На дільницях, що обладнані диспетчерською централізацією, ці функції виконує поїзний диспетчер.

При виконанні робіт, що передбачені ПТЕ, запис про початок і закінчення робіт маже замінюватися телефонограмою, що реєструється у цьому ж журналі, і підписаною керівником робіт черговому по станції (поїзному диспетчеру) з наступним особистим підписом керівника робіт.

Закриття перегону для виконання робіт на одноколійній ділянці, а на двоколійній або багатоколійній ділянці - однієї чи декількох колій, проводиться за дозволом начальника дирекції Залізничних перевезень (начальника залізниці) і за погодженням з начальником служби перевезень, якщо воно не викликає зміни встановлених розмірів руху з сусідніми залізницями. Якщо таке закриття викликає зміну визначених розмірів руху поїздів на сусідні залізниці, воно може бути дозволене начальником залізниці за погодженням з Головним управлінням перевезень Державної адміністрації залізничного транспорту України.

Закриття перегону або колій, що виникає необхідність пропускання поїздів в обхід по інших ділянках даної залізниці або по інших залізницях, допускається тільки у виключних випадках з дозволу Державної адміністрації залізничного транспорту України.

Про наступне закриття перегону на одноколійній ділянці, а на двоколійній і багатоколійній - однієї або декількох колій, начальник дирекції залізничних перевезень, не пізніше, ніж за добу, повідомляє відповідних керівників робіт.

Закриття і відкриття перегону або колій проводиться за наказом поїзного диспетчера перед початком і після закінчення робіт.

Забороняється починати роботу до одержання керівником робіт наказу поїзного диспетчера (у формі письмового повідомлення, телефонограми чи телеграми) про закриття перегону або колій, що відбулося, і до огородження сигналами місця робіт.

Зазначений порядок встановлений з метою недопущення необґрунтованого закриття перегону, так як таке закриття може ускладнити виконання встановлених розмірів руху, а також для того щоб завчасно підготуватися до пропуску поїздопотоку іншими дільницями колії, дирекціях, залізницях.

Начальник дирекції залізничних перевезень, одержавши вказівку начальника залізниці, не пізніше ніж за добу до початку робіт із закриттям перегону на одноколійних дільницях, однієї або декількох колій на двоколійній чи багатоколійній дільниці, повідомляє відповідних керівників робіт.

Перед закриттям перегону, поїзний диспетчер установлює (перевіряє) вільність перегону або колії перегону від поїздів, після чого дає наказ станціям, які обмежують перегін, колію перегону, що закривається, і керівнику робіт про фактичний час закриття перегону чи колії.

Одержавши наказ чергового поїзного диспетчера, керівник робіт має право почати виконання робіт тільки після того, як переконається, що місце проведення робіт огороджене правильно і вжито заходів щодо охорони сигналів.

Відкриття перегону або колій проводиться тільки після письмового повідомлення телефонограми або телеграми начальника дистанції колії чи уповноваженого ним працівника за посадою, не нижчою шляхового майстра, про закінчення колійних робіт або робіт на штучних спорудах і відсутності перешкод для безперервного і безпечного руху поїздів незалежно від того, яка організація виконувала ці роботи.

Відновлюється дія існуючих пристроїв СЦБ і зв'язку чи електропостачання після одержання повідомлення відповідно від старшого електромеханіка СЦБ і зв'язку або енергодиспетчера.

Роботи повинні бути повністю закінчені у встановлений час і сигнали зупинки зняті, а сигнали зменшення швидкості, якщо необхідно, встановлені.

Повідомлення про закінчення робіт і можливість відкриття перегону повинне бути безпосередньо передане диспетчеру. За відсутності прямого зв'язку керівника робіт із поїзним диспетчером, повідомлення передається через одного з чергових по станціях, що обмежують перегін або колію перегону, який відкривається. Черговий по станції, одержавши повідомлення, у свою чергу повинен негайно передати його поїзному диспетчеру.

Отримане від чергового по станції або безпосередньо від керівника робіт повідомлення про закінчення робіт і можливість відновлення руху, поїзний диспетчер записує його до журналу диспетчерських розпоряджень. Після цього поїзний диспетчер дає станціям, що обмежують перегін, наказ за встановленою формою.
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ЛЕКЦІЯ 15. . ПСИХОЛОГІЯ ТА БЕЗПЕКа РУХу. ВИКОРИСТАННЯ ПСИХОФІЗІОЛОГІЧНИХ ФАКТОРІВ З МЕТОЮ ЗБР.

ЛЕКЦІЯ 16. ФАКТОРИ, ЩО ВПЛИВАЮТЬ НА ВЧИНКИ ПРАЦІВНИКА В СФЕРІ ВИРОБНИЦТВА: ПОСТІЙНІ, ТИМЧАСОВІ, ПСИХОФІЗІОЛОГІЧНІ, СОЦІАЛЬНІ, ВИРОБНИЧІ. СТРУКТУРНА СХЕМА ФАКТОРІВ, ЩО ОБУМОВЛЮЮТЬ БЕЗПЕкУ РУХу.

ЛЕКЦІЯ 17. КОМПЛЕКСНА СИСТЕМА ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ БЕЗПЕКИ РУХу В ПОЇЗНІЙ І МАНЕВРОВІЙ РОБОТІ.

ЛЕКЦІЯ 18. ОРГАНІЗАЦІЯ ВІДБУДОВНИХ РОБІТ.

1. Загальні положення
1.1. Порядок установлює Інструкція з організації відбудовних робіт при ліквідації наслідків транспортних подій на залізницях України

1.2.  Дана Інструкція, розроблена відповідно до Правил техніч​ної експлуатації залізниць України, затверджених наказом Мініс​терства транспорту України від 20 грудня 1996 року № 411 та зареєстрованих  Міністерством  юстиції України  25 лютого 1997 року за№ 50/1854, Інструкції із сигналізації на залізницях України, затвердженої наказом Міністерства транспорту України від 8 липня 1995 року № 259, Інструкції з руху поїздів і манев​рової роботи, затвердженої наказом Міністерства транспорту України від 8 липня 1995 року № 260, Правил безпеки та порядку ліквідації наслідків аварійних ситуацій з небезпечними ванта​жами при перевезенні їх залізничним транспортом, затвердже​них наказом Міністерства транспорту України від 16 жовтня 2000 року № 567 та зареєстрованих Міністерством юстиції Украї​ни 23 листопада 2000 року за № 857/5078, визначає дії керівного складу апарату управлінь, дирекцій залізничних перевезень, керівників структурних підрозділів, працівників відбудовних поїздів та аварійно-польових команд (далі — АПК), локомотивних бригад у разі сходу рухомого складу.

1.3.  Відповідальність за постійну готовність, а також за утри​мання технічних засобів відбудовних поїздів у справному стані покладається на керівників дирекцій залізничних перевезень, у складі яких перебуває відбудовний поїзд.

1.4.  На основі цієї Інструкції залізниці, дирекції залізничних перевезень розробляють і затверджують інструкції, інші норма​тивні документи з урахуванням особливостей організаційної роботи з відновлення руху залежно від місцевих умов і технічної оснащеності відбудовних поїздів, їх взаємодію з формуваннями Міністерства України з питань надзвичайних ситуацій та у справах захисту населення від наслідків Чорнобильської катастрофи (далі — МНС), іншими підрозділами, які беруть участь у відбудовних роботах.

2. Повідомлення про транспортні події на залізницях
2.1.  Схема сповіщення про транспортні події на залізницях України наведена в додатку.

2.2.  У разі виникнення транспортної події, що призвела до сходу та/або зіткнення рухомого складу на перегоні або само​вільного падіння тиску в гальмовій магістралі локомотивна бри​гада зобов'язана:

2.2.1. Загальмувати поїзд і після його зупинки терміново спо​вістити про це радіозв'язком машиністам парних і непарних поїз​дів, що прямують перегоном, черговим по станціях, що обмежу​ють перегін, поїзному диспетчеру й одержати від них відповідь. Отримати відповіді машиністів тих поїздів, що прямують слідом, та першого зустрічного поїзда, що рухається сусідньою колією. Одночасно помічник машиніста огороджує місце сходу рухомого складу так, як передбачено Інструкцією із сигналізації на заліз​ницях України.

Усі машиністи поїздів, що перебувають у зоні дії радіозв'язку на даному перегоні, почувши повідомлення про транспортну подію, що починається словами: "Увага! Увага! Слухайте всі!", уважно його вислуховують і вживають заходів до негайної зупинки поїзда біля місця перешкоди чи прохідного світлофора. Чергові по станціях, що обмежують перегін, і машиністи поїздів повинні відповісти машиністу, який передав повідомлення, і терміново доповісти про те, що трапилося, поїзному диспетчеру.

Поїзний диспетчер негайно викликає машиніста поїзда, що прямує слідом, і поїзда, що рухається сусідньою колією, і додат​ково сповіщає про необхідність зупинки поїзда через схід рухо​мого складу й закриття перегону для руху поїздів.

2.2.2. Якщо після повідомлення по радіозв'язку на сусідній колії з'явиться зустрічний поїзд, то слід викликати його маши​ніста по радіозв'язку повторно й сповістити про небезпеку, одно​часно подати сигнали короткочасним мигтінням прожектора до одержання аналогічного сигналу у відповідь.

Машиніст зустрічного поїзда, сприйнявши сигнали прожек​тора, що подаються поїздом, або інформацію по радіозв'язку, застосовує екстрене гальмування, подає у відповідь сигнал про​жектором, подальші свої дії погоджує з машиністом поїзда, що зупинився.

2.2.3.  Якщо є потерпілі, то слід надати невідкладну медичну допомогу.

2.2.4.  Розкрити пакет із перевізними документами й упевни​тися в наявності в складі поїзда вагонів із небезпечними ванта​жами і таких, що супроводжуються провідниками, за їх наяв​ності повідомити про це черговому по станції і поїзному диспет​черу. У цьому випадку працівники, що беруть участь у відбудов​них роботах, повинні діяти відповідно до Правил безпеки та порядку ліквідації наслідків аварійних ситуацій з небезпечними вантажами при перевезенні їх залізничним транспортом.

2.2.5.  За відсутності небезпечних вантажів і виникненні поже​жі вжити заходів до виклику пожежних підрозділів, розосере​дження рухомого складу та гасіння пожежі наявними засобами.

2.2.6.  Визначити характер сходу, умови місцевості, профіль колії, закріпити вагони, що залишилися на рейках, від виходу ручними гальмами і гальмовими башмаками.

2.2.7.  Визначити характер пошкодження колії, контактної мережі, інших споруд та пристроїв, кількість і тип рухомого складу, що зійшов і пошкодився, його розташування, вид ванта​жу, що розвалився, і наявність габариту на сусідній колії.

2.2.8.  Про характер події і вжиті заходи повторно й докладно доповісти по радіозв'язку, телефону або через інші можливі засо​би поїзному диспетчеру або черговим по станціях, що обме​жують перегін, і одержати вказівки щодо подальших дій.

2.3.  Черговий по станції, одержавши повідомлення про випа​док сходу рухомого складу на перегоні або станції, повинен, при потребі, затримати готові до відправлення поїзди, уточнити дані про наслідки, зробити запис у журналі руху поїздів, негайно доповісти про це поїзному диспетчеру, ужити заходів до виклику найближчої АПК, начальника станції, майстра з поточного утри​мання колії, електромеханіків сигналізації, централізації, блоку​вання (далі — СЦБ) і зв'язку, а якщо є потерпілі,— швидкої ме​дичної допомоги.

2.4.  Начальник найближчої станції, що обмежує перегін, або його заступник, одержавши повідомлення про схід, зобов'язаний:

2.4.1. Негайно прибути на місце сходу рухомого складу, уточ​нити дані про наявність потерпілих, небезпечних вантажів у

рухомому складі, що зійшов і пошкодився, визначити за перевіз​ними документами найменування небезпечних вантажів і негай​но доповісти про це поїзному диспетчеру.

2.4.2.  Якщо в рухомому складі, що зійшов, є небезпечні ванта​жі, то негайно повідомити місцеві органи влади, регіональні орга​ни МНС для залучення спеціалізованих формувань, призначених для ліквідації наслідків транспортних подій із небезпечними вантажами відповідно до Правил безпеки та порядку ліквідації наслідків аварійних ситуацій з небезпечними вантажами при перевезенні їх залізничним транспортом і спільно з ними органі​зувати евакуацію людей, що проживають і перебувають у зоні події. У необхідних випадках для ліквідації події можуть залуча​тися відповідні спеціалісти або аварійно-рятувальні формування розташованих поблизу підприємств. Евакуація людей, огоро​дження небезпечного або зараженого місця встановлюються начальником дирекції залізничних перевезень.

2.4.3.  За відсутності в составі поїзда, що зійшов або пошко​дився, вагонів із небезпечними вантажами:

негайно вжити заходів щодо відправлення до місця сходу рухомого складу АПК зі станції її дислокації й техніки найближ​чих територіальних організацій, яку можна використати при відбудовних роботах, особисто здійснювати керівництво роботою АПК до прибуття відбудовного поїзда або до закінчення робіт, якщо відбудовний поїзд не викликався. У разі пожежі — викли​кати підрозділи пожежної охорони, а за наявності потерпілих — працівників місцевих медичних установ;

за вказівкою поїзного диспетчера організувати прибирання головної та хвостової частин поїзда й особисто зберігати пере​візні документи на рухомий склад, що зійшов і пошкодився;

не пізніше 50 хвилин після повідомлення про подію разом із причетними фахівцями відповідних служб залізниці визначити обсяги руйнування колії, контактної мережі, інших споруд та пристроїв, рухомого складу і доповісти з місця події начальнику дирекції залізничних перевезень або його заступнику, а також поїзному диспетчеру.

2.5. Поїзний диспетчер, одержавши повідомлення про те, що трапилося, від машиніста, чергового по станції або іншої посадо​вої особи, зобов'язаний:

2.5.1. Негайно доповісти про подію черговому по дирекції залізничних перевезень, старшому диспетчеру оперативно-роз-
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порядчого відділу служби перевезень залізниці, а на електри​фікованій ділянці — й енергодиспетчеру дистанції енергопоста​чання, сповістити чергових по станціях, що обмежують перегін, і машиністів поїздів, що перебувають на перегоні, припинити від​правлення поїздів на закритий перегін.

2.5.2.  Вимагати й одержувати від чергового по станції відо​мості про характер сходу, наявність небезпечних вантажів у поїзді, їх найменування й клас, доповідати про це черговому по дирекції залізничних перевезень, старшому диспетчеру опера​тивно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці.

2.5.3.  При неодержанні відомостей про склад поїзда протягом 20 хвилин, а також у разі втрати перевізних документів дати вка​зівку працівникам однієї із станцій, що обмежують дільницю, де трапився випадок сходу, на визначення наявності й місця розта​шування у поїзді вагонів із небезпечними вантажами за телегра​мою — натурним листом на цей поїзд відповідно з переліком і видами вантажів у натурному листі. Одержані відомості про наявність і розташування таких вагонів у поїзді сповістити черговим по станціях, що обмежують перегін, черговому по дирекції залізничних перевезень, старшому диспетчеру опера​тивно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці.

2.6.  Майстер із поточного утримання колії (бригадир колії), електромеханік СЦБ і електромеханік зв'язку,  одержавши повідомлення про схід рухомого складу, закриття руху або іншу надзвичайну ситуацію, зобов'язані негайно прибути на станцію, доповісти поїзному диспетчеру та диспетчеру дистанції про явку, з'ясувати обставини, що склалися, план дій і негайно відпра​витися на місце події.

Електромеханік зв'язку, прибувши на місце події, організовує за допомогою наявних засобів зв'язок із черговими по станціях або поїзним диспетчером.

Майстер із поточного утримання колії (бригадир колії), при​бувши на місце події, уточнює обсяги руйнування колії, земля​ного полотна, штучних споруд і негайно доповідає через поїзного диспетчера керівникам дистанції колії.

2.7.  Черговий по дирекції залізничних перевезень, старший диспетчер оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці, одержавши повідомлення про випадок сходу рухомого складу:

2.7.1. Негайно дає наказ поїзному диспетчеру, старшій по 8

зміні телефоністці телефонної станції за місцем дислокації відбу​довних поїздів і старшій телефоністці телефонної станції дирек​ції залізничних перевезень про відправлення відбудовних (а при необхідності — і пожежних) поїздів, додаткової робочої сили, аварійно-відбудовних дрезин району контактної мережі (на елек​трифікованих ділянках) і про оповіщення причетних працівників, інформує начальників відбудовних поїздів про характер сходу рухомого складу.

2.7.2. Доповідає про те, що трапилося, начальнику дирекції залізничних перевезень, головному ревізору з безпеки руху поїз​дів і автотранспорту дільниці залізниці, старшому диспетчеру оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці, а в разі пошкодження вагонів із небезпечними вантажами, заги​белі і травмування людей, пошкодження локомотивів та вагонів, значного пошкодження й завалу колії з можливою перервою у русі поїздів на ділянці протягом однієї години й більше — спові​щає відповідні органи прокуратури, Служби безпеки України, місцеві органи виконавчої влади та органи місцевого самовря​дування, управління з надзвичайних ситуацій та цивільного захисту населення області, лінійну санітарно-епідеміологічну станцію, начальника спеціального сектора дирекції залізничних перевезень або спеціальної служби залізниці, чергового поміч​ника військового коменданта залізничної ділянки і станції. Якщо схід або пошкодження вагонів відбулися з небезпечними ванта​жами, то доповідає про їх найменування і клас.

Черговий по дирекції залізничних перевезень, старший дис​петчер оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень за​лізниці, а також поїзні диспетчери несуть персональну відпо​відальність за своєчасне виведення з перегону головної та хвос​тової частин поїзда, у якому стався схід рухомого складу, а також за просування відбудовних формувань, що беруть участь у від​будовних роботах, до місця події.

2.8. Виклик відбудовних поїздів та аварійно-польових команд дозволяється:

2.8.1.  У межах дирекції залізничних перевезень — черговому по дирекції залізничних перевезень. Під час перерви руху відбу​довні поїзди до місця події повинні відправлятися з двох боків.

2.8.2.  У межах залізниці — старшому диспетчеру оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці з наступною доповіддю головному ревізору з безпеки руху поїздів і автотранспорту залізниці та його заступнику з відбудовних засобів.

2.8.3. У межах кількох залізниць — головному диспетчеру оперативно-розпорядчого відділу Головного управління пере​везень Укрзалізниці з наступною доповіддю головному ревізору з безпеки руху поїздів і автотранспорту Укрзалізниці.

2.9. Начальник дирекції залізничних перевезень або його пер​ший заступник, одержавши доповідь чергового по дирекції заліз​ничних перевезень або повідомлення старшого диспетчера оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці про схід і пошкодження рухомого складу, організовує виклик спеціалістів, замовляє необхідну кількість спецодягу та засобів індивідуального захисту.

Відповідальність за своєчасне забезпечення засобами індивіду​ального захисту всіх учасників відбудовних робіт несе начальник штабу цивільної оборони дирекції залізничних перевезень.

Порядок виклику, доставки спеціалістів, спецодягу та захис​них засобів установлюється інструкцією, затвердженою началь​ником дирекції залізничних перевезень.

2.10. Старший зміни телефонної станції, одержавши наказ від чергового по дирекції залізничних перевезень, старшого диспет​чера оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень заліз​ниці про відправлення відбудовних поїздів, сповіщає про подію у порядку, установленому начальником дирекції залізничних пере​везень, працівників відбудовних поїздів, начальників відділів дирекції залізничних перевезень, начальників локомотивного й вагонного депо, дистанції колії, дистанції сигналізації та зв'язку, механізованої дистанції вантажно-розвантажувальних робіт, дистанції електропостачання, а там, де їх немає,— начальників районів електропостачання, начальника або диспетчера цент​рального пункту пожежного зв'язку загону воєнізованої охо​рони, головного лікаря лікарні або його заступника, військового коменданта залізничної дільниці, чергового лінійного відділу міліції.

2.11. Начальник або диспетчер центрального пункту пожеж​ного зв'язку загону воєнізованої охорони залізниці, одержавши реєстрований наказ від чергового по дирекції залізничних пере​везень, старшого диспетчера оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці, висилає наряд стрільців для охо​рони вантажу.

2.12. Старший диспетчер оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці: доповідає про подію начальнику залізниці та інформує про неї радника начальника залізниці з режиму, головного ревізора з безпеки руху поїздів і автотранс​порту залізниці, заступника головного ревізора з безпеки руху поїздів і автотранспорту залізниці, який відає відбудовними засо​бами, заступників начальника залізниці, начальника оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці, а в разі заліз​ничної події з тяжкими наслідками чи залізничної події, крім того,— і чергових відповідних органів прокуратури, Служби без​пеки України, чергового по управлінню транспортної міліції, чергового по управлінню військових сполучень на залізниці, оперативного чергового по управлінню (відділу) з питань надзви​чайних ситуацій та цивільного захисту населення (при сході й зіткненні вагонів з небезпечними вантажами); віддає наказ черговому інженеру із забезпечення зв'язку служби сигналізації та зв'язку на оповіщення командного складу; здійснює контроль та несе персональну відповідальність за забезпечення просу​вання до місця події відбудовних та пожежних поїздів, що викли​кані з інших дирекцій залізничних перевезень чи залізниць.

2.13. Черговий інженер із забезпечення зв'язку, одержавши наказ від старшого диспетчера оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці, негайно оповіщає про подію начальників служб перевезень, комерційної роботи, пасажирсь​кої, сигналізації та зв'язку, електропостачання, локомотивного, вагонного господарства, колії, спеціальної, лікарської, робітни​чого постачання, матеріально-технічного забезпечення, воєнізо​ваної пожежної охорони (за відсутності — їхніх заступників).

2.14. Керівники структурних підрозділів залізниці або їхні заступники, одержавши наказ про відправлення відбудовного поїзда і додаткової робочої сили, особисто виїжджають на місце події з додатковою робочою силою в кількості, затвердженій начальником дирекції залізничних перевезень. Начальник струк​турного підрозділу несе персональну відповідальність за своєчас​ний виїзд робітників до місця робіт.

2.15. Черговий відбудовного поїзда, одержавши і зареєстру​вавши в журналі наказ чергового по дирекції залізничних пере​везень, старшого диспетчера оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці про відправлення відбудовного поїзда:

2.15.1. Негайно доповідає про подію начальнику відбудовного поїзда, викликає працівників відбудовного поїзда, що не мають квартирних телефонів, у порядку, установленому начальником дирекції залізничних перевезень, уточнює у чергового по депо, з якого боку буде подано локомотив до відбудовного поїзда.

2.15.2. Готує до відправлення відбудовний поїзд, узгодивши його відправлення з місця стоянки з начальником поїзда.

2.16.  Начальник дистанції сигналізації та зв'язку забезпечує виїзд бригади електромеханіків, які, прибувши на місце робіт, негайно організовують за допомогою технічних засобів надійний зв'язок з дирекцією залізничних перевезень, управлінням заліз​ниці, а також розгортають пункт оперативно-технологічного ра​діозв'язку.

2.17.  Головний лікар залізничної лікарні за місцем дислокації відбудовного поїзда забезпечує відправлення медпрацівників установленим порядком.
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Схема сповіщення про транспортні події на залізницях
Начальникам служб Д, Т, В, Л, М, П, Ш, Е, НО, ДорУРП виїзд на лікві¬дацію наслідків транс¬портних подій обов'яз¬ковий. Заступники на¬чальника залізниці ви¬їжджають за вказівкою начальника залізниці.

Керівники та спе¬ціалісти Міністерства транспорту України та Державної адміністрації залізничного транспорту України беруть участь у службовому розсліду¬ванні транспортних по¬дій з тяжкими наслідкам

3. Відправлення і просування відбудовних, пожежних поїз​дів і відбудовних автолетючок
3.1.  Черговий по станції, локомотивний диспетчер дирекції залізничних   перевезень,   оперативно-розпорядчого   відділу служби перевезень залізниці й черговий по локомотивному депо, одержавши наказ про відправлення відбудовного поїзда, зобо​в'язані забезпечити видачу локомотива не пізніше як через 15 хвилин. При відправленні одночасно й пожежного поїзда під нього видається окремий локомотив. За відсутності локомотива на контрольному пості під відбудовний і пожежний поїзди вида​ються локомотиви з-під будь-якого поїзда, що перебуває на станції.

3.2.  Відправлення відбудовного поїзда зі станції дислокації повинно бути забезпечене не пізніше 50 хвилин після одержання наказу в робочий час і через 60 хвилин в інший час доби. До цього часу керівники відбудовного поїзда забезпечують готов​ність поїзда до відправлення, а состав поїзда оглядається праців​никами пункту технічного обслуговування вагонів.

Черговий по станції одночасно із затребуванням локомотива готує й бригаду складачів поїздів.

При виклику пожежного поїзда, дислокованого в пункті сто​янки відбудовного поїзда, він відправляється самостійно.

Начальник відбудовного поїзда або його заступник перед від​правленням повідомляє чергового по станції про ступінь негаба-ритності відбудовного поїзда і максимальну швидкість його слідування.  .

3.3.  На електрифікованих ділянках з пунктів постійної стоянки відбудовний поїзд, як правило, відправляється тепловозом. При відправленні відбудовного поїзда електровозом черговий по дирекції залізничних перевезень, старший диспетчер оператив​но-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці зобов'язані підготувати до прибуття відбудовного поїзда на кінцеву станцію, перед місцем пригоди, тепловоз і замінити ним електровоз.

3.4.  Відбудовний поїзд на закритий перегін відправляється на​чальником станції або його заступником за схемою, заявленою начальником відбудовного поїзда (краном уперед, локомотивом уперед, вагоном уперед і т. ін.), і в супроводі начальника станції чи вільного від зміни чергового по станції. При цьому начальник станції робить запис у журналі руху поїздів про наявність чи від​сутність у складі поїзда, що зупинився на перегоні, небезпечних вантажів. Якщо в поїзді, що зупинився, є пошкоджені вагони з небезпечними вантажами, то відбудовний поїзд відправляється на закритий перегін із врученням начальнику поїзда наказу поїз​ного диспетчера із зазначенням заходів безпеки, наданих відпо​відними спеціалістами після проведеного огляду місця події, та видачею письмового дозволу на виконання відбудовних робіт.

3.5. У всіх випадках відправлення відбудовного поїзда до місця робіт за наявності пошкоджених вагонів і таких, що зійшли з рейок із легкозаймистими вантажами, черговий по дирекції залізничних перевезень, старший диспетчер оперативно-розпо​рядчого відділу служби перевезень залізниці організовують від​правлення пожежного поїзда і сповіщають територіальні пожеж​ні частини. Відбудовні роботи в цьому випадку повинні проводи​тися з особливою обережністю і під наглядом працівників по​жежної охорони залізниці, чиї вказівки обов'язкові для всіх учас​ників відбудови.

3.6.  Якщо вантажопідіймальний кран відбудовного поїзда має обмеження швидкості, то він відправляється окремим локомо​тивом слідом за відбудовним поїздом у супроводі представника кранової бригади.

У виняткових випадках, на вимогу начальника відбудовного поїзда, зазначені крани можуть бути відправлені у складі відбу​довного поїзда.

3.7.  Відбудовний поїзд або окремо один вантажопідіймальний кран, тягова техніка на ліквідацію наслідків транспортних подій на сусідню залізницю відправляється за тим самим регламентом після одержання заявки від залізниці, на якій трапилась подія. Оплата за використання відбудовних засобів у таких випадках проводиться за рахунок залізниці, що їх затребувала.

3.8.  Відправлення відбудовного поїзда на під'їзні колії, що при​микають до залізниці, для ліквідації наслідків сходу рухомого складу виконується за дозволом головного ревізора з безпеки руху поїздів і автотранспорту залізниці або його заступника та за вказівкою начальника дирекції залізничних перевезень, як правило, у робочий час після одержання начальником станції чи його заступником письмової заявки власника під'їзних колій і в разі придатності колії для прямування кранової техніки, підтвер​дженої довідкою майстра з поточного утримання колії станції примикання, виданою на ім'я начальника дирекції залізничних перевезень, яка вручається начальнику відбудовного поїзда.

3.9.  Черговий по станції, з якої відправляється відбудовний поїзд, передає поїзному диспетчеру інформацію про ступінь негабаритності відбудовного поїзда та максимальну швидкість його слідування, забезпечує видачу попередження машиністу локомотива, виданого під відбудовний поїзд.

Поїзний диспетчер у кожному разі передачі реєстрованого наказу про відправлення відбудовного поїзда на станції й дільниці зобов'язаний указати ступінь негабаритності відбудов​ного поїзда й забезпечити умови його безпечного пропуску на дільниці, керуючись вимогами діючих інструкцій та правил.

Чергові по станціях, отримавши наказ поїзного диспетчера, здійснюють пропуск відбудовного поїзда з негабаритною тех​нікою згідно з вимогами технічно-розпорядчого акта станції.

При прямуванні відбудовного поїзда кількома дільницями, що належать до різних дирекцій залізничних перевезень, поїзний диспетчер дільниці наказом сповіщає поїзних диспетчерів сусід​ніх дільниць і дирекцій залізничних перевезень про негабаритність та швидкість слідування поїзда.

3.10.  Відбудовні засоби енергопостачання залізниці виклика​ються лише за наказом чергового по дирекції залізничних пере​везень, старшого диспетчера оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці через енергодиспетчера. Час готов​ності й відправлення встановлюється від одержання наказу не більше ніж 30 хвилин.

3.11. Поїзний диспетчер, на ділянці якого трапився схід рухомого

складу, зобов'язаний:

3.11.1.  Своєчасно підготувати найближчі станції й ділянку для безперешкодного просування відбудовного поїзда і, при потребі, забезпечити підведення до місця відбудовних робіт необхідної кількості тепловозів із складачами.

3.11.2.  Забезпечити оперативне, без затримок, просування відбудовних поїздів, інформуючи поїзним радіозв'язком началь​ників відбудовних поїздів про одержані додаткові відомості й характер сходу, кількість вагонів, що зійшли, ступінь їх пошко​дження, наявність вагонів з небезпечними вантажами для визна​чення дій і підготовки особового складу поїздів до роботи.

Зупинка відбудовних поїздів на шляху прямування допуска​ється лише для посадки працівників, що вирушають на відбу​довні роботи, заміни локомотива й видачі машиністу документів на зайняття перегону.

Швидкість руху відбудовних поїздів на ділянці повинна від​повідати встановленій із дотриманням діючих обмежень за ста​ном колії та рухомого складу відбудовного поїзда.

3.11.3. Вивести з перегону до прибуття відбудовного поїзда го​ловну й хвостову частини поїзда, у якому стався схід рухомого складу, і забезпечити на станціях, що обмежують перегін, вільність колій для необхідних маневрів відбудовних поїздів, що прибувають.

3.12.  Прямування відбудовних поїздів до місця події забезпе​чується переважно перед усіма поїздами. Відповідальність за своєчасне відправлення, безперешкодний пропуск відбудовних поїздів до місця роботи й назад несуть: у межах дирекції заліз​ничних перевезень — черговий по дирекції залізничних переве​зень; на залізниці — старший диспетчер оперативно-розпоряд​чого відділу служби перевезень залізниці.

3.13.  Зворотне прямування відбудовних і пожежних поїздів до місця постійної дислокації забезпечується безпосередньо після пропуску пасажирських поїздів. До постановки відбудовних і пожежних поїздів на місце постійної дислокації забороняється залишати їх без локомотива.

3.14.  Забороняється причеплення до відбудовного поїзда рухо​мого складу, що направляється після сходу з рейок та зіткнень до пунктів його ремонту. Причеплення такого рухомого складу допускається лише для виведення його з перегону на станцію, що обмежує цей перегін.

4. Організація робіт з ліквідації наслідків транспортних подій на залізницях
4.1.  Для оперативного керівництва роботами з метою якнай​швидшої ліквідації наслідків транспортних подій, що призвели до сходів та зіткнень рухомого складу, інших надзвичайних ситуа​цій, для організації відновлення перерваного руху поїздів, зміни схеми формування відбудовного поїзда перед відправленням, забезпечення вивезення пасажирів, постачання матеріалами, механізмами, обладнанням та харчуванням, виділення й доставки додаткової кількості працівників, а в разі сходу рухомого складу з небезпечними вантажами — для визначення найменування вантажу, ступеня його небезпечності, виклику спеціалістів, доставки спецодягу та засобів індивідуального захисту до місця пригоди, розв'язання з відправниками вантажів інших питань за характеристикою небезпечних вантажів — створюються та не​гайно залучаються до роботи оперативні штаби в дирекціях залізничних перевезень під керівництвом першого заступника начальника дирекції залізничних перевезень за участю працівни​ків галузевих відділів, а в Управлінні залізниці — під керівницт​вом першого заступника начальника залізниці за участю керів​ників відповідних служб і відділів.

Склад оперативних штабів у дирекції залізничних перевезень визначає начальник дирекції залізничних перевезень, а на заліз​ниці — начальник залізниці.

Зазначені оперативні штаби повинні мати точну інформацію про розташування поїзда, що зійшов або зіткнувся з іншим рухо​мим складом, і хід ведення відбудовних робіт з використанням усіх наявних видів зв'язку.

4.2.  Забороняється починати роботи з ліквідації наслідків сходів та зіткнень рухомого складу з небезпечними вантажами до прибуття відповідної аварійної служби та одержання інструк​тажу на ведення відбудовних робіт. У цьому разі відбудовні роботи повинні проводитися лише під керівництвом начальника дирек​ції залізничних перевезень через начальників відбудовних поїздів.

4.3. АПК, прибувши на місце робіт, уживає необхідних заходів до звільнення перегону від рухомого складу, що зійшов, а якщо звільнити перегін неможливо, то вона виконує підготовчі заходи для спільної роботи з відбудовним поїздом.

4.4. Відповідальність за своєчасне огородження місця виконання робіт при ліквідації наслідків сходу рухомого складу покладається на начальника дистанції колії.

4.5.  Відбудовні роботи виконуються в найкоротший термін. Відповідальність за організацію всього комплексу відбудовних робіт при максимальному збереженні рухомого складу і якомога швидше відкриття руху покладається на начальника дирекції залізничних перевезень.

Начальник відбудовного поїзда відповідає за суворе виконан​ня оперативного плану відбудови в частині підняття рухомого складу, що зійшов з рейок. Прибирання або перекидання рухо​мого складу з додатковими його пошкодженнями виконується лише після одержання наказу начальника залізниці з наступною пере​дачею у Головне управління безпеки руху та екології Укрзаліз​ниці номерів рухомого складу, що одержав додаткові пошкодження.

4.6.  Начальник дирекції залізничних перевезень, прибувши на місце робіт, зобов'язаний:

4.6.1.  Разом з начальником відбудовного поїзда й керівниками структурних підрозділів розглянути й затвердити оперативний план відбудовних робіт. План повинен передбачати мобілізацію необхідної техніки та обладнання дирекції залізничних пере​везень, територіальних організацій, підприємств і формувань МНС із залученням робочої сили для забезпечення якнайшвид​шої ліквідації наслідків сходу рухомого складу, а також організа​цію й створення, при потребі, умов для надання першої медичної допомоги потерпілим. Перелік організацій, механізми яких можна використовувати на відбудовних роботах, а також поря​док їх доставки до місця робіт визначаються заздалегідь началь​ником дирекції залізничних перевезень.

4.6.2.  Організувати фотографування елементів верхньої будо​ви колії, рухомого складу, що зійшов і пошкодився в обсязі, необхідному для проведення розслідування.

4.6.3.  Періодично доповідати про хід відбудовних робіт началь​нику залізниці.

4.6.4.  У необхідних випадках для організації руху поїздів від​крити тимчасовий пост.

4.7.  Роботи з ліквідації наслідків сходу рухомого складу вико​нуються негайно, не чекаючи прибуття на місце працівників для розслідування, і ведуться, як правило, з двох боків, а також з боку поля з використанням усіх наявних відбудовних засобів. Начальник відбудовного поїзда повинен знати особливості і мати схеми-карти місцевості закріпленої ділянки для роботи тягачами з поля у світлу і темну пору доби.

4.8. Начальник відділу перевезень дирекції залізничних переве​зень, начальник служби перевезень залізниці зобов'язані своєчасно призначити відповідальних осіб з числа працівників відділу перевезень та залізничних станцій для організації руху поїздів, маневрової роботи на станціях, що обмежують перегін, і тимча​сових постах.

4.9.  Начальники структурних підрозділів залізниці, прибувши на місце сходу або зіткнення, зобов'язані:

4.9.1.  За вказівкою начальника відбудовного поїзда виділити в його розпорядження робітників на чолі з відповідальними керів​никами для робіт з ліквідації наслідків. Усі вимоги та вказівки начальника відбудовного поїзда, пов'язані з відбудовними робо​тами, обов'язкові для виконання працівниками всіх служб.

4.9.2.  За своїми напрямками діяльності організувати й очолити роботи з відбудови пошкодженої колії, локомотивів, вагонів, при​строїв СЦБ і зв'язку, електропостачання. Ці роботи повинні вес​тися, як правило, паралельно з підніманням рухомого складу, що зійшов, за погодженням з начальником відбудовного поїзда.

4.9.3.  Визначити потребу матеріалів, обладнання, робочої сили і забезпечити їх доставку до місця роботи.

4.9.4.  Оперативно вирішити питання, пов'язані з відправлен​ням з перегону піднятого рухомого складу, його кріпленням, установленням габаритності, швидкості руху перегоном, ого​родженням місця виконання робіт тощо.

4.9.5.  Організувати огляд рухомого складу, що зійшов або пошкодився, пристроїв СЦБ і зв'язку, контактної мережі, інших споруд та пристроїв з метою оформлення відповідних документів.

4.9.6.  Начальник дистанції електропостачання організовує в нічний час освітлення місця виконання робіт, а на електрифі​кованих ділянках терміново забезпечує демонтаж, ремонт та наступний монтаж контактної мережі згідно з установленим нормативним часом.

4.10.  Начальник відділу комерційної роботи дирекції залізнич​них перевезень, начальник комерційної служби залізниці, при​бувши на місце пригоди, зобов'язаний:

4.10.1. Оглянути рухомий склад для визначення правильності навантаження, кріплення вантажу та його наявності, відібрати перевізні документи на вагони, що мають схід і пошкодження.

4.10.2. Забезпечити доставку необхідної кількості робочої сили, механізмів і матеріалів до місця роботи для переванта​ження, вивантаження й кріплення вантажів, рухомого складу і спільно з начальником загону воєнізованої охорони забезпечити їх збереження й охорону.

4.11.  Начальник дирекції залізничних перевезень, одержавши повідомлення про виклик додаткової робочої сили на ліквідацію наслідків сходу рухомого складу, зобов'язаний з'ясувати загальну кількість працівників, організувати приготування й доставку гарячої їжі до місця роботи не пізніше як через 4 години після виклику для забезпечення безкоштовного харчування з періо​дичністю через 6 годин до закінчення відбудовних робіт і приби​рання рухомого складу.

4.12.  Начальники служб управління залізниці після прибуття на місце беруть на себе загальне керівництво координацією від​будовних робіт на своїх господарствах і, в необхідних випадках, забезпечують доставку матеріалів, механізмів і робочої сили з інших дирекцій залізничних перевезень та структурних під​розділів залізниці.

4.13.  Заступник головного ревізора з безпеки руху поїздів і автотранспорту залізниці, що відає відбудовними засобами, при​бувши на місце події, здійснює контроль за роботою відбудовних поїздів з піднімання та прибирання рухомого складу, що зійшов, для забезпечення відновлення руху поїздів у найкоротший термін.

4.14.  Після закінчення відбудовних робіт відкриття перегону або колій проводиться тільки після письмового повідомлення, телефонограми або телеграми начальника дистанції колії чи уповноваженого ним працівника за посадою, не нижчою за майстра з поточного утримання колії, про закінчення колійних робіт або робіт на штучних спорудах і відсутності перешкод для безперервного й безпечного руху поїздів незалежно від того, яка організація виконувала ці роботи.

Дія існуючих пристроїв СЦБ і зв'язку чи електропостачання відновлюється після одержання повідомлення відповідно від старшого електромеханіка СЦБ і зв'язку або енергодиспетчера.

4.15.  Після повернення відбудовного поїзда до місця дислока​ції головний ревізор з безпеки руху поїздів і автотранспорту дільниці залізниці спільно з начальником поїзда проводять розбір ходу робіт з відкриття руху, оцінюють дії працівників усіх струк​турних підрозділів, що брали участь у відбудовних роботах, готу​ють пропозиції начальнику дирекції залізничних перевезень або начальнику залізниці щодо затвердження заходів для поліпшення організації відбудовних робіт.

Начальник дирекції залізничних перевезень при розборі випадку сходу рухомого складу аналізує роботу відбудовних поїз​дів, недоліки в організації збору основного штату і додаткової робочої сили, затримки в подачі локомотивів, прибиранні голов​ної та хвостової частини поїзда чи маневрового складу, у якому стався схід, просуванні відбудовного поїзда до місця робіт і назад з ужиттям заходів до винних.

4.16. Поповнення відбудовних поїздів обладнанням, матеріала​ми, продуктами харчування тощо до встановлених норм, а також ремонт обладнання, агрегатів, пристосувань відбудовних поїздів та аварійно-польових команд, що вийшли з ладу при веденні відбудовних робіт, виконуються структурними підрозділами залізниці за заявкою начальника відбудовного поїзда раніше за інші роботи в добовий термін після прибуття поїзда на місце дислокації під безпосереднім контролем головного ревізора з безпеки руху поїздів і автотранспорту дільниці залізниці.

За несвоєчасне виконання зазначених робіт керівники структурних підрозділів несуть персональну відповідальність.
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Пояснення до схеми сповіщення про транспортні події

Ц — генеральний директор Укрзалізниці

ЦРБ — головний ревізор з безпеки руху поїздів і автотранспорту Укрзалізниці

ЦД — начальник Головного управління перевезень Укрзалізниці

ЦМ — начальник Головного комерційного управління Укрза¬лізниці

ЦТ — начальник Головного управління локомотивного господарства Укрзалізниці

ЦВ — начальник Головного управління вагонного госпо¬дарства Укрзалізниці

ЦУВС — начальник управління медичних та оздоровчих закладів Укрзалізниці

ЦШ — начальник Головного управління автоматики, телеме¬ханіки та зв'язку Укрзалізниці

ЦЕ — начальник Головного управління електрифікації та електропостачання Укрзалізниці

ЦУО — начальник Управління воєнізованої охорони Укрза¬лізниці

ЦП — начальник Головного управління колійного господар¬ства Укрзалізниці

ЦЛ — начальник Головного пасажирського управління Укр¬залізниці

ЦР — начальник Спеціального управління Укрзалізниці

ЦДГП — головний диспетчер оперативно-розпорядчого відділу оперативного управління Головного управління перевезень Укр¬залізниці

Н — начальник залізниці

НЗ — заступник начальника залізниці

РБ — головний ревізор з безпеки руху поїздів і автотранс¬порту залізниці

Д — начальник служби перевезень залізниці Т — начальник служби локомотивного господарства залізниці 22

В — начальник служби вагонного господарства залізниці

Ш — начальник служби сигналізації та зв'язку залізниці

П — начальник служби колії залізниці

Л — начальник пасажирської служби залізниці

М — начальник комерційної служби залізниці

Е — начальник служби електропостачання залізниці

НФ — начальник фінансово-економічної служби залізниці

НР — начальник спеціальної служби залізниці

НО — начальник служби воєнізованої охорони залізниці

НХ — начальник служби матеріально-технічного забезпечення залізниці

НВС — начальник лікарської служби залізниці

ДорУРП      — начальник управління робітничого постачання за¬лізниці

Ст. ДГП — старший диспетчер оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці

ДСП — черговий по станції

ДН — начальник дирекції залізничних перевезень

ТЧ — начальник локомотивного депо

ВЧД — начальник вагонного депо

ПЧ — начальник дистанції колії

ЕЧ — начальник дистанції електропостачання

ШЧ — начальник дистанції сигналізації та зв'язку

МЧ — начальник механізованої дистанції вантажно-розванта¬жувальних робіт

НОР — загін відомчої воєнізованої охорони

ЛОМ — лінійний відділ міліції

ВРП — відділ робітничого постачання

СЕС — лінійна санітарно-епідеміологічна станція

ЦО — цивільна оборона

ТЧМ — машиніст поїзда
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