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Настоящая  Инструкция разработана на основании “Инструкции по организации обращения грузовых поездов повышенного веса и длины от 12 мая 1987 года с внесением изменений и дополнений применительно к условиям работы железнодорожного транспорта Республики Казахстан.

1. ОБЩИЕ  ПОЛОЖЕНИЯ


1.1. Для повышения пропускной и провозной способностей участков и направлений, сокращения задержек поездов при предоставлении “окон” для ремонтно - путевых и строительных работ организуется обращение поездов повышенного веса и длины и соединенных поездов.


1.2. Грузовые поезда обычного или специального формирования с постановкой локомотивов:


в голове состава весом 6-8 тыс. т с числом осей от 350 до 400 (включительно);


в голове состава из порожних вагонов с числом осей от 400 до 480 (включительно);


в голове и хвосте состава весом 6-12 тыс.т с числом осей от 400 до 540 (включительно);


в голове и последней трети состава поезда весом 8-16 тыс.т с числом осей от 540 до 780 (включительно);


1.3. Соединенные грузовые поезда с постановкой локомотивов в голове и середине состава; 



весом до 8 тыс. т с числом осей до 400 (включительно) с использованием пневматической синхронизации управления тормозами и отключения тяги на втором локомотиве;


весом 6-12 тыс.т с числом осей более 400 до 540 (включительно) с объединенной тормозной магистралью;


из порожних вагонов с числом осей более 480  до 780 (включительно) с объединенной тормозной магистралью;


весом до 12 тыс.т с числом осей до 520 (включительно) с автономными тормозными магистралями.


1.4. Положение настоящей Инструкции применяются при вождении поездов, вес которых более 6 тыс. т или длина более 350 осей.


1.5. Организация обращения поездов повышенного веса и длины должна осуществляться на основе требований настоящей Инструкции и после проведения соответствующих расчетов и опытных поездок, определения опасных мест по выдавливанию вагонов и разрыву автосцепки, выполнения комплекса организационно - технических мероприятий, разработки местных инструкций, утверждаемых РГП “Қазақстан темір жолы”, их изучения и практического освоения всеми причастными работниками, разработки и утверждения начальником дороги (отделения) режимных карт вождения поездов.


В местных инструкциях должен предусматриваться для каждого участка дороги порядок подготовки, формирования, вождения и пропуска поездов повышенного веса и длины, обеспечения безопасности движения и взаимной информации между поездным диспетчером, энергодиспетчером, дежурными по станции и локомотивными бригадами, а также порядок пользования радиосвязью и регламент переговоров.


Режимные карты разрабатывают исходя из фактического наличия в составе поезда  вагонов с загрузкой:


менее 10 т/ ось, а также вагонов на тележках пассажирского типа с учетом приложения сил тяги  или электрического торможения на автосцепе локомотива, сжимающего состава не более 50тс;


более 10 т/ось (угольные, рудные, наливные и другие составы), при этом допускается сила тяги или электрического торможения на автосцепке локомотива, сжимающего состав, 95 тс.


Сила тяги на автосцепке локомотива, работающего на растяжение состава, не должна превышать при трогании с места 95 тс, а при разгоне и движении 130 тс.


1.6. Обращение поездов повышенного веса и длины допускается на одно- и двухпутных участках в любое время суток при температуре не ниже -30 С, а поездов из порожних вагонов не ниже - 40 С. При температуре ниже указанной с разрешения РГП “Қазақстан темір жолы”.


1.7. Соединенные поезда организуются на станциях или перегонах из двух, а в необходимых случаях из трех поездов, каждый из которых  должен быть сформирован по длине приемо - отправочных путей, но не менее 0,9 длины, установленной графиком движения, а также с учетом ограничений по силе тяги и мощности локомотива и устройств электроснабжения.


Соединение и разъединение поездов повышенного веса и длины разрешается на спусках и подъемах до 0,006 с соблюдением условий безопасности движения, предусмотренных местной инструкцией.


Места соединения и разъединения поездов с учетом благоприятных профильных условий, секционирования контактной сети и условий видимости устанавливаются комиссионно, их утверждает начальник дороги (отделения).


1.8. Разрешается соединение в поезд общим весом до 12 тыс. т поездов с составами из груженых и порожних вагонов, а также поездов с составами из порожних вагонов, при этом составы (поезда) меньшего веса или из порожних вагонов должны размещаться в хвосте таких поездов. В соединенных поездах с объединенной тормозной магистралью, состоящих из двух груженных или порожних составов, в хвосте размещается поезд меньшей длины.


1.9. Не подлежат соединению поезда, в составе которых вагоны с негабаритными грузами нижней третьей и выше, боковой четвертой и выше степеней негабаритности, а также со сверхнегабаритными грузами, с разрядными грузами двенадцатого разряда и выше, груженые транспортеры сцепного типа, груженные транспортеры с числом осей 16 и выше, а также транспортеры или единицы другого подвижного состава, требующие особых условий пропуска или общего ограничения скорости следования до 50 км/час порожние транспортеры с числом осей 8 и более, двухосные вагоны.


Как исключение, в хвостовой части последнего поезда могут находиться груженные транспортеры сцепного типа грузоподъемностью 120 т или


порожние транспортеры с числом осей 8 и более при условии отсутствия подталкивания.


Указанные вагоны не разрешается ставить в поезда повышенного веса и длины специального формирования.


В грузовом поезде весом более 12 тыс.т груженные вагоны, размещенные между локомотивами, должны иметь загрузку нетто не менее 50т.


1.10. Порядок соединения поездов на перегонах в темное время суток устанавливается местной инструкцией.


1.11. Обращение поездов повышенного веса и длины разрешается на участках, не имеющих руководящих спусков более 0,012, а поездов из порожних вагонов с числом осей от 350 до 480 (включительно) на спусках 0,018. Обращение грузовых поездов повышенного веса и длины на участках с руководящими спусками более указанных допускается с разрешения РГП “Қазақстан темір жолы”.


1.12. Все локомотивы, предназначенные для вождения соединенных грузовых поездов и грузовых поездов с локомотивами в последней трети состава или хвосте поезда, должны быть, как правило, оборудованы радиостанциями с двумя диапазонами КВ и УКВ, а также носимыми радиостанциями.


При приемке локомотива или проходе через контрольный пункт радиосвязи машинист должен проверить работу радиосвязи в диапазоне КВ с дежурным электромехаником, а в диапазоне УКВ с машинистом любого локомотива или при наличии носимой радиостанции РН -12Б с помощником машиниста.


Выдача локомотива под соединенный поезд с неисправной радиосвязью в диапазоне КВ  и УКВ запрещается.


Вождение и пропуск поездов повышенного веса и длины разрешается при наличии исправно действующей поездной радиосвязи между поездным диспетчером, дежурным по станции и машинистом головного локомотива и всеми машинистами локомотивов, расположенных в составе или хвосте грузового поезда.


Локомотивная радиостанция для связи между локомотивами при движении такого поезда должна находиться в режиме приема (микротелефонная трубка постоянно снята). В случае выявления в пути следования неисправности радиосвязи - поезд с локомотивами в голове и составе (хвосте) следует довести  до ближайшей станции, где радиосвязь должна быть восстановлена. Если радиосвязь восстановить невозможно, то поезд необходимо разъединить или расформировать.


1.13. Два стоящих рядом локомотива в голове или составе поезда, оборудованные для работы по системе многих единиц, должны работать с соединением между собой питательных магистралей.


1.14. Все локомотивы в поездах повышенного веса и длины с объединенной тормозной магистралью, находящиеся в голове и составе поезда или в голове и хвосте поезда, должны быть оборудованы сигнализаторами обрыва тормозной магистрали с датчиком №418 и кранами машиниста с положением  . 


При использовании пневматической синхронизации управления тормозами и отключения тяги на втором локомотиве, расположенном в середине соединенного грузового поезда, наличие крана машиниста с положением и сигнализатора обрыва тормозной магистрали не обязательно. 


1.15. К вождению поездов повышенного веса и длины разрешается допускать специально обученных машинистов и их помощников, имеющих заключение машиниста - инструктора о знании настоящей Инструкции и прохождении практических поездок. В остальных случаях обязательно сопровождение таких поездов машинистом - инструктором.


Дежурные по депо, поездные диспетчеры и поездные диспетчеры по локомотивам обязаны иметь списки локомотивных бригад, допущенных к вождению поездов повышенного веса и длины.


1.16. Пропуск поездов повышенного веса и длины должен осуществляться, как правило, по главным путям промежуточных станций. В исключительных случаях разрешается пропуск таких поездов по боковым путям. При этом на электрифицированных участках возможность пропуска таких поездов по боковым путям должна быть определена местными инструкциями с учетом фактического сечения проводов контактной сети.


1.17. Максимальная допускаемая скорость движения поездов повышенного веса и длины по условиям обеспеченности автотормозными средствами устанавливается в соответствии с действующими нормативами по тормозам к графику движения поездов.


1.18. При ограниченной длине приемо - отправочных путей промежуточных станций для регулярного обращения поездов повышенного веса и длины в графиках движения для таких поездов выделяются специальные “нитки” или согласовывается их пропуск между дорогами и отделениями по периодам суток в оперативном порядке.


1.19. Участки обращения поездов повышенного веса и длины устанавливаются приказами и указаниями в границах:


дороги (отделения) - начальника дороги (отделения)


двух и более дорог (отделений) - РГП “Қазақстан темір жолы”.


1.20. Соединение и разъединение поездов, формирование грузовых поездов с постановкой локомотивов в голове, голове и последней трети состава или в голове и хвосте поезда и пропуск таких поездов осуществляются по регистрируемому приказу поездного диспетчера.


1.21. Пропускать соединенные грузовые поезда с сохранением автономности тормозных магистралей каждого поезда разрешается в период предоставления “окон” для выполнения ремонтно - путевых и строительных работ, а также для ликвидации последствий крушений, аварий, стихийных бедствий. Их пропуск на двухпутных участках должен осуществляться по временно однопутному перегону и одному или двум впереди лежащим перегонам без скрещения с пассажирскими поездами. 


На электрифицированных участках порядок пропуска соединенных груженных грузовых поездов в этих случаях устанавливается по условиям нагрева проводов контактной сети одного пути.


На однопутных линиях движения соединенных грузовых поездов с автономными тормозными магистралями может осуществляться в пределах всего участка, включающего ремонтируемый перегон.


1.22. Автоматическую  локомотивную сигнализацию в поездах повышенного веса и длины на локомотивах, находящихся в составе или хвосте поезда, выключают.


1.23. Для предупреждения разрывов автосцепок и выдавливания вагонов должен быть составлен перечень опасных мест для поездов повышенного веса и длины, который необходимо объявить локомотивным бригадам, дежурному и диспетчерскому аппарату.


Дежурные по станции или поездные диспетчеры должны заблаговременно информировать машинистов об изменениях условий пропуска по перегонам и станциям поездов повышенного веса и длины. В случае необходимости на основе полученной информации машинист обязан своевременно принять меры к остановке такого поезда на благоприятном профиле пути.

2. ПОДГОТОВИТЕЛЬНЫЕ МЕРОПРИЯТИЯ ПЕРЕД 

ОРГАНИЗАЦИЕЙ ПРОПУСКА ГРУЗОВЫХ ПОЕЗДОВ 

ПОВЫШЕННОГО ВЕСА И ДЛИНЫ.


2.1. На электрифицированных линиях суммарный ток тяги всех электровозов в поездах повышенного веса и длины не должен превышать допустимого тока по нагреву проводов контактной сети, указанного в Правилах технического обслуживания и ремонта контактной сети электрифицированных железных дорог. При минусовых температурах допустимые токи проводов контактной подвески могут быть увеличены в 1,25 раза.


2.2. На двухпутных участках электрифицированных линий, как правило, должны быть включены посты секционирования (ПС) и пункты параллельного соединения (ППС). Не допускается вывод защит этих линий из работы.


2.3. На всех подстанциях одно - и двухпутных линий, питающих участок пропуска поездов повышенного веса и длины, при необходимости включаются в работу все установленные трансформаторы и преобразовательные агрегаты. Кроме того, вводятся в действие имеющиеся устройства для повышения и стабилизации напряжения в системе электроснабжения. Может быть повышено напряжение холостого хода преобразовательных агрегатов на подстанциях постоянного тока до 3,85 кВ, трансформаторов на подстанциях переменного тока (на опережающей фазе) до 29 кВ.


2.4. Число поездов повышенного веса и длины (для их нормального электроснабжения) в зоне между тяговыми подстанциями должно быть не более заложенного в графике движения. При этом поезд двойного унифицированного веса и длины считается за два поезда, а тройного - за три и т.д. для расчета загруженности устройств электроснабжения. Должны быть выполнены проверочные расчеты для определения межпоездного интервала с учетом работы устройств электроснабжения и возможности пропуска обратного тягового тока по методике, приведенные в приложении к настоящей Инструкции, а также определены места и предельные значения токов рекуперации при электрическом торможении.

3. ОРГАНИЗАЦИЯ СОЕДИНЕНИЯ И РАЗЪЕДИНЕНИЯ

 СОЕДИНЕННЫХ ГРУЗОВЫХ ПОЕЗДОВ.


3.1. Соединение и разъединение поездов осуществляется по регистрируемому приказу поездного диспетчера (ДНЦ). Перед передачей приказа об объединении поездной диспетчер обязан проверить, обеспечивается при намеченном соединении выполнение требований, предусмотренных в разделе 1 настоящей Инструкции (п.1.8. и 1.9.).


3.1.1. При соединении поездов на перегоне или станции для пропуска их в период предоставления “окон” для производства ремонтно - путевых и строительных работ, а также ликвидаций крушений, аварий и стихийных бедствий приказ поездного диспетчера передается по форме:


“№ ___, дата, время. Машинистам поездов № ___ и № ___ соединить поезда на ____км ___гл.пути перегона (станции) ____________и проследовать соединенными до станции (или до ____км перегона)










Диспетчер ___________”


Первым в приказе указывается номер поезда, идущего в соединении с головным. Если соединяются три поезда, то их номера в диспетчерском приказе указываются в том порядке, в котором они должны соединяться. Приказ передается машинистам локомотивов поездов по радиосвязи, а дежурным по стангциям, ограничивающим перегон, - по селекторной связи.


Получив приказ, машинист отвечает: 


“Дата, время. Приказ № ____ на соединение поездов №____ и №____ на перегоне (станции) ____________понял. Машинист локомотива №____поезда №____фамилия_____________”.


В маршруте машиниста в разделе “Замечания” машинисты соединенных грузовых поездов отмечают номер диспетчерского приказа и фамилию поездного диспетчера.


3.1.2. При соединении поездов на перегоне или станции для пропуска их на один и более диспетчерских участков в пределах участка работы локомотивных бригад приказ передается в адрес дежурных по станциям соединения и разъединения и машинистам локомотивов соединенных грузовых поездов по форме:


“№_______, дата, время. Машинистам поездов №______весом_____условных вагонов_______ и №______весом_____условных вагонов_______соединить поезда на_______км______гл. пути перегона (станции)_________соединенному (или головному) поезду присвоен номер________последующим поездам, следующим вторыми, третьимпи и т.д. присваиваются следующие номера №____, и т. д., время отправления соединенного поезда ______и проследовать до станции________(или до ______км перегона)










 Диспетчер___________” 


При присвоении новой нумерации должен соблюдаться следующий порядок: головному поезду присваиваются номера с № 1901 по 1920, второму по ходу - № 1921 - 1940, третьему № 1941 - 1960 и т.д. Если головному (первому) поезду присваивается № 1901,второму дается 1921, третьему - 1941, если головному поезду присвоен № 1919, то номера последующих поездов будут 1939,1959 и т.д.


Приказ с указанием номера соединенного поезда, его веса и длины в условных вагонах и времени отправления со станции соединения передается заблаговременно с учетом местных условий дежурным по станциям промежуточных станций и изменение номера такого поезда отмечается на графике исполненного движения. Получив приказ каждый машинист отмечает ДНЦ: “ Дата, время. Приказ №____ на соединение поехдов №____ и №____ на перегоне (станции)______________ понял. Машинист локомотива №___ новый номер поезда №____ фамилия_____________”.


После проследования соединенного грузового поезда от станции соединения до станции разъединения в разделе “ Сведения о ходе, весе и составе поезда” маршрута машиниста указывается изменение номера поезда, а в разделе “Замечания” производятся следующие записи.


Машинист локомотива головного (первого) поезда в соединенном поезде:


“По приказу ДНЦ________ № ________ от ________ следовал от станции ________________ До станции ___________ и вместо № ______ присвоен поезду № _________”. 


Машинистом локомотива второго по ходу поезда:


“ По приказу ДНЦ ______ № _______ от _________ следовал в соединенном поезде вторым от ст. ___________ до станции _____________ и вместог № _________ присвоен  № _________”.


Аналогичные записи делаются в маршрутах машинистов третьоего и четвертого локомотивов, находящихся в составе таких поездов.


3.2. До места соединения машинисты следуют, руководствуясь показаниями постоянных сигналов или выданными им разрешениями на право занятия перегона, при этом, если соединение производится на перегонах с автоблокировкой, то машинисту локомотива второго поезда при получении приказа диспетчера на соединение разрешается проследовать безостановочно со скоростью не более 20 км/ч и особой бдительностью проходной светофор с запрещающим показанием, ограждающий первый блок-участок, на котором находится первый из соединяемых поездов.


3.3. Машинист локомотива первого поезда следует до места, указанного в приказе диспетчера. Если соединение назначено на перегоне, то машинист должен остановить локомотив на последнем по ходу пикете километра, указанного в приказе.


3.4. При соединении поездов машинисты должны соблюдать следующий порядок:


согласовать по радиосвязи подъезд к первому поезду;


при движении на соединении машинист локомотива второго поезда, не доезжая 50-100м до хвостового вагона головного поезда, должен снизить скорость до 3 км/ч. Осаживание первого поезда при соединении запрещается:


после сцепления машинист локомотива второго поезда обязан проверить правильность соединения автосцепок и пневматических магистралей локомотива и хвостового вагона предыдущего поезда и сообщить машинисту головного локомотива правильность соединения, а также номер своего поезда, его длину, вес и тормозное нажатие от ДНЦ и соединения поездов машинисты локомотивов обязаны проверить действие радиосвязи в диапазонах КВ с ДСП и ДНЦ, а УКВ между собой.


При неисправности радиосвязи в диапазоне КВ или УКВ отправление соединенного поезда и грузовых поездов с локомотивами в голове и последней трети состава или хвосте поезда с пункта соединения или формирования может быть произведено только с разрешения поездного диспетчера .


Запрещается отправление таких поездов с пунктов соединения или формирования при неисправности радиосвязи - в диапазоне КВ и УКВ одновременно, а также при неисправности диапазона УКВ и наличии на участке следования зон с неустойчивой радиосвязью в диапазоне КВ между машинистами локомотивов соединенного поезда.


Перечень зон с неустойчивой поездной радиосвязью должен ежегодно рассматриваться и утверждаться начальником дороги (отделения).


3.6. Когда соединение предусматривается на станции, то дежурный по этой станции при подходе поездов, намеченных для соединения, проверяет по радиосвязи наличие у машинистов приказа на соединение.


3.7. Если соединение намечается на станции технического обслуживания поездов или на ближайших перегонах, расположенных за этой станцией по ходу следования поезда, то дежурный по станции предупреждает об этом сменного мастера ПТО или старшего осмотрщика вагонов. Получив такое сообщение, осмотрщики вагонов наряду с выполнением технического обслуживания обязаны особо тщательно проверить исправности автосцепки и тормозных рукавов хвостового вагона.


3.8. При соединении поездов на станции первый поезд принимается на свободный путь по открытому входному сигналу, а второй - при запрещающем показании входного сигнала. Для проследования запрещающего показания входного сигнала машинисту этого поезда по радиосвязи передается регистрируемый приказ дежурного по станции по форме:


!Дата, время. Машинисту поезда № ______ разрешается проследовать закрытый входной сигнал (литер) станции ___________ и следовать для соединения на _________ путь занятый поездом № ________. Дежурный по станции _____________ “.  


Приказ в этом случае передается лишь после освобождения перегона ранее отправленным поездом и получения с соседн5ей станции блокировочного сигнала прибытия (согласия). Блокировка не закрывается. После отправления дежурный по станции открывает и закрывает выходной сигнал, а затем подает на соседнюю станцию блокировочный сигнал “отправление”.


3.10. Если на участке с полуавтоматической блокировкой соединение поездов по приказу поездного диспетчера предусматривается на перегоне, то отправление как первого, так и второго поезда до места соединения может быть при необходимости осуществлено до освобождения перегона ранее отправленным поездом. В этом случае машинисту локомотива первого поезда передается регистрируемый приказ дежурного по станции по форме:


“Дата и время. Для выполнения операций по соединению в месте, указанном в приказе поездного диспетчера, разрешаю машинисту поезда №_____ отправиться со станции при запрещающем показании выходного светофора. После соединения дальнейшее следование осуществлять лишь по получении моего приказа.

Дежурный по станции________________”.


Приказ на дальнейшее следование соединенного поезда дежурный по станции передает машинистам по радиосвязи лишь после получения блокировочного сигнала “путевое прибытие”. Приказ передается по форме:


“Дата, время. Машинистам соединенного поезда № _____ разрешаю отправляться с ____ км перегона ______ и следовать в соединении до места, указанного в приказе поездного диспетчера.

Дежурный по станции___________”.


После передачи такого приказа дежурный по станции открывает , а затем закрывает выходной сигнал и подает на соседнюю станцию блокировочный сигнал “отправление”.


3.11. Дежурные по станциям в сообщениях соседним станциям об отправлении или проследовании соединенных поездов добавляют “Сдвоенный (строенный) поезд”.


3.12. Разъединение поездов производится в местах, указанных в приказе поездного диспетчера. В случаях, когда по сложившемуся поездному положению необходимо изменить место разъединения, указанное в приказе на соединение, передается новый приказ по форме:


“№_____, дата, время передачи приказа. Во изменении приказа № ____ поезда №____ и №_____ разъединить на ____ км главного пути перегона _____ (станции).

Диспетчер _____________”.


Если поездам, входившим в соединенный поезд, присваивались новые номера, то при разъединении им должна быть сохранена прежняя нумерация.
В случаях неустойчивой работы автотормозов, возникновения повышенных продольных сил в поезде и неисправности радиосвязи по заявке машинистов поездной диспетчер должен определить порядок и принять меры к разъединению такого поезда.


3.13. Для разъединения поезд останавливается в месте, указанном в приказе поездного диспетчера. Не допускается остановка электровоза в пределах обозначенных мест секционирования контактной сети и на нейтральных вставках.


При разъединении поездов помощник машиниста локомотива, находящегося в середине состава соединенного поезда, отключает тормозную магистраль между локомотивом и впереди стоящим вагоном и производит расцепку составов.


3.14. Если на участках с автоблокировкой разъединение поезда производится на перегоне, то первый поезд после разъединения продолжает следование, а последующие ожидают появления разрешающего огня на проходном светофоре.

3.15. На участках с полуавтоматической блокировкой разъединение поездов производится, как правило, на станциях или на перегонах, непосредственно перед входными сигналами станций.


3.16. После выполнения операций по разъединению поездов перед входным сигналом первый и последующие поезда принимаются на станцию обычным порядком по открытому входному сигналу или по получении разрешения на проезд запрещающего показания этого сигнала. Открытие входного сигнала или передача машинисту разрешения на проезд запрещающего показания сигнала производится отдельно для каждого поезда. Блокировочный сигнал “путевое прибытие” подается после входа на станцию последнего поезда, входившего в состав соединенного.


3.17. В случае разъединения на станции состав соединенного поезда останавливается с таким расчетом, чтобы второй локомотив не проехал выходного сигнала. После выполнения операций по разъединению отправление как первого, так и второго поезда производится установленным порядком.


3.18. После разъединения поездов и при дальнейшем их самостоятельном следовании машинист второго локомотива включает автоматическую локомотивную сигнализацию.


3.19. При перерыве действия радиосвязи между диспетчером и машинистами локомотивов, соединенный грузовой поезд следует до места разъединения, указанного в приказе диспетчера. В случае необходимости изменения намеченного места разъединения поездов указания передаются машинистам через дежурного ближайшей станции.


Проверка радиосвязи между локомотивами должна производиться с интервалами не более 10 мин.


3.20. При возникновении неисправностей устройств энергоснабжения, а также при превышении допустимой токовой нагрузки, когда не может быть обеспечено продвижение соединенных грузовых поездов, по требованию энергодиспетчера поездной диспетчер должен немедленно принять меры к снижению скорости следования этих поездов или их разъединению.

4. ПОДГОТОВКА ТОРМОЗОВ И УПРАВЛЕНИЕ ДВИЖЕНИЕМ

СОЕДИНЕННЫХ ГРУЗОВЫХ ПОЕЗДОВ И ГРУЗОВЫХ ПОЕЗДОВ С

ЛОКОМАТИВАМИ В ГОЛОВЕ И ПОСЛЕДНЕЙ ТРЕТИ СОСТАВА

 ИЛИ В ГОЛОВЕ И ХВОСТЕ ПОЕЗДА С ОБЪЕДИНЕННОЙ

ТОРМОЗНОЙ МАГИСТРАЛЬЮ


4.1. Подготовка тормозов и управление движением соединенных грузовых поездов или грузовых поездов с локомотивами в голове и в последней трети состава или хвосте поезда с объединенной тормозной магистралью производится в соответствии с действующей Инструкцией по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог с учетом дополнительных требований, изложенных в настоящей Инструкции.


4.2. Зарядное давление в тормозной магистрали, на которое регулируются краны машинистов головного локомотива и локомотива в составе или хвосте поезда, должно быть 5,3-5,5 кгс/см, в том числе и при наличии в поезде вагонов пассажирского типа с включенными тормозами.


Допускается снижение зарядного давления в тормозной магистрали локомотива в составе или хвосте поезда на 0,2-0,3 кгс/см ниже чем у головного локомотива.


4.3. Опробование автотормозов у поездов, подлежащих соединению, производится у каждого состава раздельно с выдачей машинистам справки (форма ВУ-45) об исправном действии автотормозов и готовности для следования в соединенном поезде. После соединения поездов и объединения тормозной магистрали состояние ее в составе первого поезда и исправное действие сигнализатора с датчиком № 418 локомотива второго поезда проверяют следующим порядком.


Машинист головного локомотива после извещения по радиосвязи машиниста локомотива в составе поезда приводит в действие тормоза снижением давления в тормозной магистрали на 0,7-0,8 кгс/см с последующим п5ереводом ручки крана в     положение. Машинист локомотива, расположенного в составе поезда, таким же порядком приводит в действие автотормоза после срабатывания сигнальной лампы “ТМ” сигнализатора с датчиком № 418. Убедившись в срабатывании сигнальной лампы “ТМ”, машинист локомотива  в составе поезда извещает об этом по радиосвязи машиниста головного локомотива, после чего оба машиниста производят отпуск автотормозов. После проведения указанной проверки выдача общей справки формы ВУ-45 не требуется.


4.4. На станциях, имеющих пункты технического обслуживания вагонов при сигнальном формировании поездов с локомотивами в голове и хвосте или последней трети состава поезда в каждом из составов, подлежащих соединению, должно производиться полное опробование автотормозов. После соединения составов, до зарядки и проверки плотности тормозной магистрали в поездах проверяют состояние тормозной магистрали между локомотивами, распределенными по составу, по срабатыванию лампы “ТМ” сигнализатора с датчиком № 418. В этих случаях порядок выдачи справок формы ВУ-45 для специального формирования устанавливается приказом начальника дороги.


4.5. После отправления соединенных и поездов специального формирования проверяют действие автотормозов поезда в пути следования установленным порядком.


4.6. Для проверки плотности тормозной сети принимают следующие нормы времени снижения давления в главных резервуарах на 0,5 кгс/см в зависимости от числа осей в составе на каждые 1000 л объема главных резервуаров:


Число осей .....       351-400       401-500       501-600       601-700       701-780


Время, с......                 15                13                 10                9                  8


Указанное время определяется делением суммы времени снижения давления в главных резервуарах всех локомотивов на их суммарный объем в тысячах литров.


4.7. Режим ведения соединенного грузового поезда, грузового поезда с локомотивами в голове и последней трети состава или в голове и хвосте поезда задается машинистом головного локомотива в соответствии с режимными картами, разрабатываемыми на основании опытных поездок. В этих картах во избежание перегрева проводов контактной сети, выдавливания вагонов и разрыва автосцепных устройств устанавливают предельные токи электродвигателей при различном их соединении и позициях контроллера машиниста, превышение которых при ведении поездов не допускается.


4.8. Указания о торможении и отпуске тормозов в поездах машинистом головного локомотива передаются другим машинистам по радиосвязи. При каждом торможении машинисты обязаны контролировать срабатывание сигнализатора обрыва тормозной магистрали с датчиком № 418 по кратковременному загоранию его лампы.


Экстренное и полное служебное торможение в один прием в таких поездах должно применяться только в случаях необходимости внезапной остановки поезда, если его дальнейшему движению угрожает опасность. В этом случае при полном служебном торможении не допускается понижение давления в тормозной магистрали ниже 3,5 кгс/см.


4.9. При ведении соединенного грузового поезда или грузового поезда с локомотивами в голове и последней трети состава или в голове и хвосте поезда с объединенной тормозной магистралью разрешается применять электрическое ( реостатное или рекуперативное) торможение. Разрешается применять электрическое торможение на локомотиве в голове или составе поезда, а также на обоих локомотивах. Места применения электрического торможения и предельные значения токов при торможении должны быть отражены в режимных картах.


4.10. Действие тормозов в пути следования проверяют снижением давления в тормозной магистрали на 0,7-0,8 кгс/см.


4.11. Служебные и полные служебные торможения с головного локомотива в составе поезда (за исключением соединенных грузовых поездов с пневматической синхронизацией управления тормозами) выполняют одновременно с использованием положения А ручки крана машиниста: разрядку уравнительного резервуара начинают с выдержкой ручки крана машиниста в положении до снижения давления в уравнительном резервуаре на 0,5-0,6 кгс/см с последующим переводом ручки в положение А, а после необходимой разрядки ручку переводят в положение. Повторные ступени с целью усиления торможения производят переводом ручки крана машиниста в

положение. При соединении поезда с составом из загруженных вагонов с поездом, имеющим состав из порожних вагонов, тормозную магистраль на локомотиве в составе поезда  при ступенях торможения разряжают на 0,2-0,3 кгс/см меньше, чем на головном локомотиве.


4.12. Отпуск автотормозов производят одновременно с обоих локомотивов либо с опережением на 306 с начала отпуска на локомотиве, находящемся в составе поезда. Ручку крана машиниста выдерживают в 1 положении до давления в уравнительном резервуаре 5Ю8-6,0 кгс/см.


4.13. При стоянках более 30 мин, падении давления в главных резервуарах ниже 5,5 кгс/см, а также при разъединении рукавов производят следующую проверку автотормозов:


плотность тормозной магистрали должна быть на уровне, указанном в справке формы ВУ-45, отклонение допускается не более чем на 20%;


машинист головного локомотива производит ступень торможения снижением давления в уравнительном резервуаре на 0,6-0,7 кгс/см;


после загорания сигнальной лампы “ТМ” на пульте локомотива в составе поезда машинист этого локомотива должен произвести аналогичную ступень разрядки тормозной магистрали, а помощник машиниста проверить действие тормозов на торможение и отпуск на первых пяти вагонах за локомотивом.


4.14. Для предотвращения разрыва поездов набор и сброс тяговых и тормозных  позиций (за исключением экстренного торможения) производят таким образом, чтобы возрастание силы тяги от нуля происходило не быстрее чем за 25 с.


4.15. Запрещаются несогласование действия машинистов при управлении тормозами (торможение на одном локомотиве и отпуск на другом), а также отпуск тормозов при движении поезда с головного локомотива в составе или хвосте поезда.


4.16. Режимы трогания соединенных грузовых поездов или грузовых поездов с локомотивами в составе или хвосте поезда устанавливают на дорогах с учетом местных условий. Разрешается при трогании с места приводить в тяговый режим локомотив, находящийся в составе или хвосте поезда, одновременно с головным.


Опережение включения тяги второго локомотива по отношению к головному допускается 3-6 с.


4.17. В случаях неисправности поездной радиосвязи в обоих диапазонах КВ УКВ и отсутствии носимой радиостанции разрешается при исправном действии датчика № 418 довести поезд с установленной скоростью до ближайшей станции, где он должен быть разъединен.


Поездная радиосвязь считается неисправной при не ответе на взаимный вызов машинистов локомотивов в голове, составе или хвосте поезда.


Включение и отключение тяги машинисты локомотивов в составе или хвосте поезда осуществляют, руководствуясь режимной картой, а при загорании лампы “ТМ” в пути следования производят ступень регулировочного торможения.


4.18. При одновременной неисправностей поездной радиосвязи и датчика № 418 разрешается довести поезд до ближайшей станции со скоростью не более 40 км/ч, где такой проезд должен быть разъединен для дальнейшего следования обычным порядком. Ведение поезда до ближайшей станции должно осуществляться с особой осторожностью; в случае необходимости регулировочные торможения производить ступенью 0,8-1,0 кгс/см.


Машинисты локомотивов в составе или хвосте поезда включение и отключение тяги производят с учетом продольного профиля пути и скорости движения; сигналом начала торможения для них при неисправности датчика № 418 должно являться понижение давления в тормозной магистрали, определяемое по манометру.


Отпуск автотормозов машинистами в составе или хвосте поезда производится переводом ручки крана машиниста во положение после повышения давления в тормозной магистрали или начавшегося выпуска сжатого воздуха через атмосферное отверстие крана машиниста или после остановки поезда.


4.19. В случае непредвиденной остановки поезда и попадания второго или последующих электровозов в место секционирования контактной сети его машинист должен опустить токоприемники и сообщить машинисту головного электровоза.


4.20. При возникновении неисправности контактной сети и возможности проследования этого места поездом повышенного веса и длины с опущенными токоприемниками машинист головного электровоза дает команду всем машинистам на отключение тока и опускание всех токоприемников. Подъем токоприемников должен осуществляться последовательно на каждом электровозе по мере проследования места повреждения контактной сети.

5. ПОДГОТОВКА И ВОЖДЕНИЕ ГРУЗОВЫХ ПОЕЗДОВ

ПОВЫШЕННОГО ВЕСА И ДЛИНЫ С ПОСТАНОВКОЙ

ЛОКОМОТИВА В ГОЛОВЕ СОСТАВА

5.1. При подготовке и вождении поездов повышенного веса и длины с постановкой локомотива в голове состава необходимо руководствоваться действующей Инструкцией по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог с учетом следующих дополнительных требований.


5.2. Локомотивы должны иметь компрессоры типа КТ. Допускается использование локомотивов с компрессорами Э-500 при условии кратной тяги и работы компрессоров по системе многих единиц.


5.3. Стабилизатор крана машиниста должен быть отрегулирован на темп ликвидации сверх зарядного давления с 6,0 до 5,8 кгс/см за 100-120 с.


5.4. Подготовка и опробование тормозного оборудования в составе производятся от стационарной установки (зарядное давление в тормозной магистрали 4,8-5,0 кгс/см ). Допускается раздельная подготовка и опробование автотормозов в двух составах, находящихся на разных путях, от стационарных установок или локомотивов с последующим их соединением. В этом случае зарядное давление для порожних составов должно быть 4 кгс/см , для груженных составов - 4,8-5,0 кгс/см.


Такие же зарядные давлении должны иметь локомотивы, обеспечивающие маневровые передвижения этих составов при их соединении.


Порядок подготовки и опробования автотормозов в подготавливаемых составах должен быть отражен в местных инструкциях и технологическом процессе работы станции.


зарядное давление в тормозной магистрали на поездном локомотиве с составом из порожних вагонов устанавливается 4,8-5,0 кгс/см, при этом давление в тормозной магистрали хвостового вагона после зарядки автотормозов должно быть не менее 3,5 кгс/см. Для состава из груженых вагонов устанавливается зарядное давление в тормозной магистрали поездного локомотива 5,3-5,5 кгс/см, в тормозной магистрали хвостового вагона после окончания зарядки автотормозов давление должно быть не менее 4,5 кгс/см .


значение давления в хвостовом вагоне заносится в справку формы ВУ-45.


5.5. В каждом из составов, формируемых в поезд повышенного веса и длины, после зарядки и проверки плотности тормозной сети, производится полное опробование автотормозов от стационарной компрессорной установки или локомотива.


5.6. После соединения составов, прицепки поездного локомотива, дозарядки тормозной сети проверить ее плотность и произвести сокращенное опробование автотормозов. Отпуск автотормозов при опробовании производят с завышением давления в магистрали на 0,5-0,6 кгс/см , торможение и отпуск проверяют по пяти хвостовым вагонам сформированного поезда.


5.7. При опробовании тормозов сформированного поезда от локомотива не менее чем 2 мин после торможения и при положении ручки крана машиниста проверяют плотность тормозной сети поезда аналогично установленной проверке в поездном положении ручки крана машиниста.


Разность между временем падения давления в главных резервуарах локомотива в поездном положении ручки крана машиниста и положением перекрыши после ступени торможения не более 5 с.


5.8. Плотность тормозной сети сформированного поезда должна соответствовать требованиям действующей Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог. В поездах из порожних вагонов с числом более 450 до 480 включительно наименьшее допустимое время падения давления на 0,5 кгс/см в главных резервуарах локомотивов должно быть не менее 11 с на каждые 1000 л объема.


5.9. При следовании на зеленый огонь светофора или по свободному перегону ступень торможения разрешается производить снижением давления в тормозной магистрали на 0,3-0,5 кгс/см. Отпуск после первой ступени торможения производить 1 положением ручки крана машиниста с завышением давления в тормозной магистрали до 6,0 кгс/см и последующим переводом во положение. В момент начала отпуска автотормозов затормаживать локомотив краном вспомогательного тормоза с давлением в тормозных цилиндрах 1,5-2,0 кгс/см, выдерживать локомотив в заторможенном состоянии 30-40 с, после чего опустить ступенями локомотивный тормоз. При скорости менее 20 км/ч начинать отпуск автотормозов запрещается до полной остановки поезда.


5.10. При величине ступени торможения более 0,5 кгс/см отпуск производить в соответствии с п. 5.9. и по окончании перехода на нормальное зарядное давление повторно повысить в тормозной магистрали путем выдержки ручки крана машиниста в 1 положении до давления в уравнительном резервуаре 6,0 кгс/см .


5.11. При трогании крана с места после остановки время от момента перевода ручки крана машиниста в положение отпуска до включения тяги после служебного торможения должно быть не менее 3 мин; полного служебного торможения не менее 4 мин; экстренного - 8 мин. В зимних условиях эксплуатации указанное время увеличивается в 1,5 раза.


5.12. При проверке действия тормозов порожних поездов в пути следования отпуск производить после ступени торможения выдержкой в перекрыше в течение 8-10 с.


5.13. Для улучшения управляемости автотормозов в поездов из порожних вагонов с числом осей от 400 до 480 (включительно) разрешается отключение воздухораспределителей каждого третьего вагона равномерно по длине поезда с сохранением не менее двух включенных тормозов вагонов в хвосте состава. Подготовку и управление автотормозами в таких поездах производить в соответствии с действующей Инструкцией по эксплуатации тормозов подвижного состава.


На пунктах подготовки вагонов под погрузку включение тормозов должно обеспечиваться в соответствии с действующими требованиями.

ПРИЛОЖЕНИЕ

МЕТОДИКА

определения минимального межпоездного интервала по условиям

работы устройств тягового электроснабжения при пропуске поездов

повышенного веса и длины


1. Условия расчета: принимается, что для пропуска поездов повышенного веса  включены все трансформаторы и преобразовательные агрегаты (в том числе резервные) тяговых подстанций, посты секционирования (ПС) и имеющиеся пункты параллельного соединения контактной сети (ППС).


2. Исходные данные:


расход электроэнергии, средние токи и времена (общие и под током) поездов установленного и повышенного весов по межстанционным зонам и рассматриваемым участкам, заданный межпоездной интервал;


схема и параметры системы электроснабжения: число и мощность преобразовательных агрегатов и трансформаторов, расстояние между тяговыми подстанциями, а также до ПС и ППС, марки и сечения проводов контактной сети по межстанционным зонам, установки токовой защиты линий на тяговых подстанциях.


3. Минимальный межпоездной интервал определяют по допустимому току нагрева проводов контактной сети.


3.1.Минимальный межпоездной интервал в пакете поездов повышенного веса

(3.1)


где         -средний ток проверяемого фидера от одного поезда на каждом пути, А;


     -допустимый длительный (20 мин и более) ток контактной сети по нагреву проводов, А  1 . При минусовых температурах окружающего воздуха допускается       увеличить в 1,25 раза;       -коэффицент, зависящий от отношения а времен хода поезда полного      и под током     (рис.1). При раздельной схеме питания контактной сети двухпутного участка или на однопутном участке                   

при узловой и параллельной схемах                                            полное время хода поездов по межстанционной зоне соответственно в расчетном и обратном направлениях, мин;        ,       - то же под током, мин.

Средний ток фидера     , А: при 

односторонним питании

(3.2)

при двустороннем раздельном 

питании

(3.3)

при узловой и параллельной схемах 

(3.4)


Где         -средний ток поезда повышенного веса за время        А,        -коэффицент приведения токов поездов. В рассматриваемом случае однотипных поездов на каждом пути        =1; 1 -длина межподстанционной зоны соответственно на данном и соседнем пути;              -длины расчетных учатков, км;        

          ,

-средние токи на    -м участке соответственно поезда повышенного веса на рассматриваемом пути и поезда на соседнем пути, А;       ,       -доли тока на   

   -м участке данного и соседнего пути, отнесенные к рассматриваемому фидеру:


для схемы раздельного питания путей

(3.5)


для схем узлового  и параллельного питания при  

(3.6)

при

(3.7)

В формулах (3.5)-(3.7) использованы следующие обозначения:



-расстояния между данной подстанцией и серединой     -го участка соответствующего пути, км;  
-расстояние между данной подстанцией и ПС при узловой схеме или ближайшим ППС при параллельной схеме, км.


В качестве расчетных выбирают участки пути межподстанционной зоны, на каждом из которых ток поезда, полученный из тягового расчета или опытной поездки, можно принять постоянным по величине.


3.2. В случае если интервал
, определенный по формуле (3.1), меньше времени хода поезда повышенного веса по рассматриваемой межстанционной зоне
, и меньше или равен заданному межпоездному интервалу
, расчет продолжается, начиная с п.4 настоящей Методики.

Рис.2:


1 - межпоездной интервал








 больше времени хода по зоне на 15

мин,

; 2 - межпоездной 








интервал находится в диапазоне от


3.3. При 

, пропуск поезда повышенного веса возложен, если полное время 
его хода по межподстанционной зоне не превышает допустимого значения
, определяемого в зависимости от отношения среднего тока поезда

к допустимому      контактной сети (рис.2).


3.4. При 


уменьшение интервала до заданной величины возможно за расчет чередования пропуска поездов повывшенного веса с более легкими поездами (п. 3ю4.1), либо введением ПС и ППС (п. 3.4.2), либо за счет увеличения допустимого тока контактной сети     (п. 3.4.3).


3.4.1. Минимальный интервал между поездом повышенного веса и более легкими поездами определяется в следующем порядке.


Общее число поездов, одновременно находящихся на рассматриваемом пути межподстанционной зоны.


из которых поездов повышенного веса должно быть не более

(3.8)

где 
- мепоездной интервал, рассчитанный по формуле (3.1);
- средний ток поезда на соседнем пути, А;
-средний ток легкого поезда на рассматриваемом пути, А;
-отношение средних токов поездов.


если 

1 то при заданных условиях поезд повышенного веса не может быть пропущен по межподстанционной зоне. В этом случае рекомендуется выполнить усиление системы электроснабжения (п, 3.4.2, 3.4.3).


Если

1, количество поездов повышенного веса 
принимается равным целой части значения
   .


Межпоездной интервал в пакете поездов повышенного веса и более легких, мин

(3.9)


где 
-коэффицент, определяемый по рис.3; а в зависимости от параметра 
и отношения числа поездов
  ;
-приведенное значение тока фидера от одиночных поездов, которое рассчитывается по формулам (3.2)-(3.4_ с учетом коэффицента, определяемого по рис.3.6.

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Рис 3


3.4.2. Введение дополнительных ПС и ППС на двухпутных участках с существенно (не менее чем в 2 раза) различающимися нагрузками по путям позволяет снизить примерно в 1,1-1,4 раза расчетное значение межпоездного интервала
 вследствие уменьшения тока
 рассматривается фидера.


3.4.3. Требуемое значение допустимого тока контактной сети для обеспечения заданного межпоездного интервала, А,

(3.10)


В соответствии с 
выбирают число, марки и сечение проводов контактной подвески (табл. 3 или 4  1  ).


4. Минимальный межпоездной интервал проверяют по: мощности тяговых подстанций (п.4.1); напряжению на токоприемнике электровоза (п. 4.2.); току установки защиты фидеров тяговых подстанций (п.4.3); работе элементов тяговой рельсовой сети (п. 4.4).


4.1. Проверка межпоездного интервала по мощности тяговых подстанций выполняется следующими способами.


При электроснабжении постянным током

(4.1)


где А - расход электроэнергии поезда, определяющий межпоездной интервал по нагреву проводов контактной сети, кВт. ч,

(4.2)


постоянным к остальным величинам, входящим в формулы (4.1) и (4.2), приведены в п. 3.2  2 .


при электроснабжении переменных током напряжением 25 кВ

(4.3)


где

(4.4)


Пояснения к формулам (4.3) и (4.4) даны в п. 3.3.3.  2 .


Для режима пропуска поездов только повышенного веса расчет по формулам (4.1) и (4.3) проводят с учетом резервных трансформаторов и преобразовательных агрегатов. При совместном пропуске поездов повышенного и установленного весов расчеты проводят без учета резерва.


4.2. Межпоездной интервал по напряжению на токоприемнике электровоза равен времени хода поезда повышенного веса по расчетному расстоянию и определяется по методике, приведенной в п. 3.4. 2 .


Состовляющая потери напряжения 

определяется для поезда повышенного веса. а
и 
 -либо для средневзвешенных поездов (если в межподстанционной зоне находятся поезда различных весов), либо для поездов повышенного веса (если в зоне находятся поезда только повышенного веса).


4.3. Ток уставки бездействующих выключателей постоянного тока должен удовлетворять условию


где 

-максимальный ток нагрузки фидера тяговой подстанции, питающего данный путь, А.


Ток уставки выключателей переменного тока должен удовлетворять условию


Для фидеров переменного тока напряжением 25 кВ уставка защиты по модулю сопротивления ненаправленной защиты


Максимальный ток нагрузки фидера тяговой подстанции


где 
-участков постоянного тока равен (
-1), для участков переменного тока 
    ;

-суммарный пусковой ток электровозов поезда повышенного веса ( определяется по пусковым характеристикам электровозов), А;

-соответственно средний ток и соотношение времен хода полного и под током для поездов уствновленого веса данного пути;
, 
то же, для соседнего пути;
-число поездов на соседнем пути, см. п. 3.4.  2 .


4.4. Проверка минимального межпоездного интервала по условиям работы тяговой рельсовой сути осуществляется в соответствии с действующими техническими указаниями 3,4 .


5. По результатам расчетов п. 3 и 4 принимают наибольшее значение межпоездного интервала.
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