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В В Е Д Е Н И Е

1. Правила технической эксплуатации устанавли
вают основные положения и порядок работы железно
дорожного транспорта предприятий и организаций 
Министерства угольной промышленности СССР и его 
работников; основные размеры, нормы содержания 
важнейших сооружений, устройств и подвижного сос
тава; систему организации движения поездов и маневро
вой работы и принципы сигнализации. Точное и неук
лонное выполнение Правил технической эксплуатации 
обеспечивает четкую работу, безопасность движения и 
бесперебойное транспортное обслуживание предприя
тий угольной и сланцевой промышленности.

2. В развитие отдельных положений настоящих Пра
вил Главное погрузочно-транспортное управление 
(Главпогрузтранс) Министерства угольной промышлен
ности СССР издает инструкции и другие руководящие 
указания, обязательные для всех предприятий уголь
ной и сланцевой промышленности.

Главпогрузтранс Министерства угольной промыш
ленности УССР, Управление угольной промышленности 
КазССР и угольные комбинаты могут издавать инст
рукции и другие материалы, регламентирующие рабо
ту подчиненных им транспортных подразделений.

Все инструкции и другие руководящие указания, 
относящиеся к технической эксплуатации, проектиро
ванию и строительству пути, сооружений, устройств и 
подвижного состава железнодорожного транспорта 
предприятий угольной и сланцевой промышленности, 
должны соответствовать требованиям настоящих Правил.

3. Настоящие Правила обязательны для всех работ
ников железнодорожного транспорта предприятий и орга
низаций угольной и сланцевой промышленности, а также 
для руководителей этих предприятий и организаций.

4. На железнодорожном транспорте предприятий 
угольной и сланцевой промышленности применяются 
инструкции по сигнализации и движению поездов, дей
ствующие на железных дорогах Союза ССР, и на раз
резах—Единые правила безопасности при разработке 
месторождений полезных ископаемых открытым спо
собом. Порядок применения указанных инструкций оп
ределяется настоящими Правилами.
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Р А З Д Е Л  I

ОБЩИЕ ОБЯЗАННОСТИ РАБОТНИКОВ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 

ПРЕДПРИЯТИЙ УГОЛЬНОЙ 
И СЛАНЦЕВОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ

§ I. Основными обязанностями работников желез
нодорожного транспорта угольной и сланцевой про
мышленности являются: бесперебойное и своевремен
ное обслуживание производства, обеспечивающее вы
полнение установленных планов погрузки и перевозки 
грузов и пассажиров, норм простоев и оборота ваго
нов при безусловном обеспечении безопасности движе
ния и личной безопасности работающих, рациональном 
использовании технических средств, постоянном по
вышении производительности труда и снижении себе
стоимости перевозок.

§ 2. Каждый работник, связанный с движе
нием поездов и маневровой работой, несет по кругу 
своих обязанностей личную ответственность за безо
пасность движения и личную безопасность работа
ющих.

Ответственность за выполнение Правил техниче
ской эксплуатации работниками железнодорожного 
транспорта предприятий угольной и сланцевой про
мышленности возлагается на начальников и руково
дителей предприятий и соответствующих транспортных 
подразделений.

§ 3. Каждый работник железнодорожного тран
спорта предприятий обязан подавать сигнал останов
ки поезду или маневрирующему составу во всех слу
чаях, угрожающих жизни людей или безопасности 
движения, а при обнаружении неисправности соору
жения или устройства, угрожающей безопасности дви
жения, кроме того, немедленно принимать меры к
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ограждению опасного места и устранению неисправ
ности.

§ 4. Каждый работник железнодорожного транспор
та предприятий должен соблюдать правила и инструк
ции по технике безопасности и производственной са
нитарии, установленные для выполняемой им ра- 
боты.

Инструкции по технике безопасности и производст
венной санитарии по профессиям составляются на осно
ве Правил по технике безопасности железных дорог 
Союза ССР по отраслям хозяйства и Единых правил 
безопасности при разработке месторождений полез
ных ископаемых открытым способом применительно к 
местным условиям и утверждаются руководством ПТУ 
комбината. Ответственность за выполнение этих пра
вил и инструкций возлагается на начальников и ру
ководителей соответствующих подразделений.

Работники железнодорожного транспорта при ис
полнении служебных обязанностей должны быть опрят
но одеты и содержать в чистоте и порядке свое рабо
чее место.

§ 5. Запрещается допускать к локомотивам, сиг
налам, стрелкам, аппаратам, механизмам и другим 
устройствам, связанным с обеспечением безопасности 
движения, а также в помещения, откуда производится 
управление сигналами и такими устройствами, лиц, не 
имеющих права доступа к ним.

Управлять локомотивами и сигналами, а также 
приводить в действие стрелки, аппараты, механизмы 
и другие устройства, связанные с обеспечением безо
пасности движения, имеют право только уполномочен
ные на это работники во время дежурства.

Работники железнодорожного транспорта, проходя
щие в установленном порядке стаж работы в качестве 
вторых лиц, могут допускаться к управлению локомо
тивами, сигналами, стрелками, аппаратами и механиз
мами только под личную ответственность и под наблю
дением работников, непосредственно обслуживающих 
эти устройства.

§ 6. Лица, поступающие на железнодорожный тран
спорт предприятий угольной и сланцевой промышлен
ности на должности, связанные с движением поездов 
и маневровой работой, по перечню, утвержденному

5



Главпогрузтрансом МУП СССР, должны выдержать 
испытания и в последующем подвергаться периодиче
ским, но не реже одного раза в два года, провер
кам в знании настоящих Правил, инструкций по сигна
лизации, движению поездов и маневровой работе, 
должностных инструкций, инструкций по технике безо
пасности и производственной санитарии, правил внут
реннего распорядка и местных технических инструк
ций.

Работники железнодорожного транспорта угольной 
и сланцевой промышленности, связанные с движением 
поездов и маневровой работой на путях общей сети 
железных дорог, дополнительно в порядке и в сроки, 
устанавливаемые МПС для работников железных до
рог, подвергаются испытаниям в знании ПТЭ желез
ных дорог Союза ССР, инструкций по движению поез
дов и маневровой работе, инструкции по сигнализации 
на железных дорогах Союза ССР.

При выполнении служебных обязанностей на путях 
общей сети железных дорог работники железнодорож
ного транспорта угольной и сланцевой промышленно-, 
сти обязаны точно выполнять оперативные распоряже
ния дежурного по станции или станционного диспет
чера.

Все остальные работники железнодорожного тран
спорта, а также работники, занятые на погрузочно- 
разгрузочных работах на железнодорожном транспорте 
предприятий угольной и сланцевой промышленности, 
должны знать предусмотренные настоящими Прави
лами общие обязанности, правила внутреннего тру
дового распорядка, правила по технике безопасности и 
производственной санитарии и должностные инструк
ции, а работники, выделенные для руководства погруз
кой и креплением грузов на открытом подвижном сос
таве, Технические условия погрузки и крепления гру
зов.

Работники железнодорожного транспорта, на кото
рых в порядке уплотнения рабочего дня или совмеще
ния профессий возлагается выполнение дополнитель
ных обязанностей, связанных с движением поездов, 
должны допускаться к этой работе только после испы
тания их в знании соответствующих правил и инструк
ций.
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Порядок приемных и повторных испытаний уста
навливается Главпогрузтраноом Министерства уголь
ной промышленности СССР.

§ 7. Лица, поступающие на железнодорожный тран
спорт на должности, связанные с движением поездов 
и маневровой работой, по перечню, утвержденному 
Министерством угольной промышленности СССР, 
должны быть подвергнуты медицинскому освидетель
ствованию для определения годности их к выполнению 
соответствующей работы.

Медицинское освидетельствование должно произ
водиться в соответствии с действующим списком про
изводств и профессий, работники которых подлежат 
предварительному при поступлении на работу и пе
риодическим медицинским осмотрам, утвержденным 
Министерством здравоохранения СССР.

Лица моложе 18 лет не допускаются к занятию 
следующих должностей, непосредственно связанных с 
движением поездов и маневровой работой: машинистов 
локомотивов и их помощников, кочегаров, водителей 
автодрезин, диспетчеров, дежурных по станции, дежур
ных по постам, паркам, путям и горкам, операторов 
при дежурных по станциям, кондукторов поездов, работ
ников составительских бригад, башмачников, сигнали
стов, стрелочников, дорожных, мостовых и тоннельных 
мастеров, бригадиров пути, обходчиков, рабочих, за
нятых на ремонте и текущем содержании пути, дежур
ных по переездам, чистильщиков стрелок, электроме
хаников и монтеров по обслуживанию устройств СЦБ 
и механизированных горок, осмотрщиков вагонов, про
водников вагонов, рабочих на безотцепочном ремонте 
вагонов, мастеров, электромехаников и монтеров кон
тактной сети, рабочих, занятых на ремонте и содержа
нии контактной сети, механиков дефектоскопных ваго
нов и тележек, вагонов-путеизмерителей и путевых ма
шин, уборщиков шлака, осмотрщиков-автоматчиков, 
дежурных у щитов тяговых подстанций и распредели
тельной сети.

§ 8. К управлению локомотивами допускаются ли
ца, сдавшие теоретические и практические испытания 
на право управления локомотивом. Право управления 
локомотивом (электровозом, тепловозом, паровозом) 
может быть предоставлено только лицам, имеющим
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стаж работы в качестве помощников машинистов ло
комотива не менее трех лет — для лиц, не имеющих 
специального технического образования; одного года — 
для выпускников специальных школ и техникумов 
соответствующих специальностей; шести месяцев — 
для инженеров соответствующей специальности.

Право управления мотовозом может быть выдано 
лицам, имеющим удостоверение шофера III класса и 
выше, при условии сдачи соответствующих испытаний 
и стажировки не менее месяца.

Машинисты паровозов при переходе на работу на 
тепловозы и электровозы допускаются к управлению 
этими локомотивами при условии сдачи теоретических 
и практических испытаний и наличии стажа работы в 
качестве дублера-машиниста или помощника маши
ниста на этих локомотивах не менее трех месяцев.

Порядок проведения испытаний, выдачи и лишения 
свидетельства на право управления локомотивом уста
навливается Главпогрузтрансом Министерства уголь
ной промышленности СССР.

§ 9. Категорически запрещается допускать к рабо
те лиц, находящихся в нетрезвом состоянии.

Работники, оказавшиеся при исполнении служеб
ных обязанностей в нетрезвом виде, немедленно отст
раняются от работы и привлекаются к строгой ответ
ственности в соответствии с Уставом о дисциплине ра
ботников угольной промышленности Союза ССР.

§ 10. Нарушение настоящих Правил технической 
эксплуатации работниками железнодорожного тран
спорта предприятий угольной и сланцевой промышлен
ности влечет за собой в зависимости от степени и ха
рактера нарушения дисциплинарную или уголовную 

ответственность в соответствии с действующим зако
нодательством.



Р А З Д Е Л  II

СООРУЖЕНИЯ И УСТРОЙСТВА 
И ИХ СОДЕРЖАНИЕ

Г л а в а  I

ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

§ 11. Сооружения и устройства железнодорожного 
транспорта предприятий должны содержаться в пос
тоянной исправности.

Предупреждение появления каких-либо неисправно
стей и обеспечение длительных сроков службы сооруже
ний и устройств должно быть главным в работе лиц, от
ветственных за их содержание.

Ответственность за состояние сооружений и устройств 
несут работники, непосредственно их обслуживаю
щие, и начальники подразделений (депо, станций, околот
ков, рабочих отделений, участков и др.), в ведении кото
рых находятся эти сооружения и устройства.

Указанные работники в соответствии с должностны
ми обязанностями каждый на своем участке должны 
знать состояние сооружений и устройств, систематически 
проверять их и обеспечивать высокое качество содержа
ния и ремонта.

§ 12. Сооружения, устройства, подвижной состав, ме
ханизмы и оборудование должны соответствовать ут
вержденной проектной документации и техническим ус
ловиям, а новые служебно-технические здания должны 
строиться только по типовым проектам. На основные 
сооружения, устройства, механизмы и оборудование 
должны быть технические паспорта, содержащие важ
нейшие технические и эксплуатационные характеристи
ки, а на железнодорожные пути, кроме того, планы и 
продольные профили.

Изменения в конструкции сооружений и устройств 
допускается производить только с разрешения должно-
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стных лиц, имеющих право- утверждать проект
ную документацию на эти сооружения и устрой
ства.

§ 13. Вновь построенные и реконструированные же
лезнодорожные линии, сооружения и устройства прини
маются в постоянную эксплуатацию специально назна
чаемыми для этого приемочными комиссиями, состав ко
торых определяется соответствующими положениями, 
утверждаемыми Министерством угольной промышленно
сти СССР.

Вновь построенные и реконструированные железно
дорожные сооружения и устройства вводятся в действие 
только после утверждения технической документации, 
устанавливающей порядок их работы, обеспечивающий 
безопасность движения (техническо-распорядительные 
акты, инструкции по работе), и после проверки знания 
указанной документации работниками, обслуживающими 
эти сооружения и устройства.

ГАБАРИТ

§ 14. Сооружения и устройства подъездных путей (от 
станции примыкания до территории промышленных 
предприятий) должны удовлетворять требованиям габа
рита приближения строений С, установленного Государ
ственным стандартом.

Сооружения и устройства на территории промышлен
ных предприятий, а также сооружения и устройства 
между территориями промышленных предприятий долж
ны удовлетворять требованиям габарита приближения 
строений Сп, установленного Государственным стан
дартом.

Для сооружений и устройств, построенных до 1 янва
ря 1963 г., допускаются отступления от габарита приб
лижения строений Сп, установленные указаниями Гос
строя СССР по его применению.

Ранее выстроенные сооружения с нарушением габа
рита приближения строений обслуживаются по местной 
технической инструкции. Все такие негабаритные места 
должны быть обозначены предупредительными надпися
ми и в необходимых случаях освещены.

§ 15. Расстояние между осями пут^й на двухпутных 
перегонах подъездных и внутренних путей на прямых
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участках должно быть не менее 4 100 мм и на станциях 
в соответствии с табл. 1.

Горизонтальные расстояния на кривых участках меж
ду осями смежных путей и между осью пути и габаритом 
приближения строений увеличиваются в зависимости 
от радиуса кривой в соответствии с указаниями по при
менению ГОСТ 9238—59.

Т а б л и ц а  I

Расстояние между осями смежных путей на раздельных пунктах
Расстояния, мм

№ 
п. п. Назначение станционных путей наимень

шие
нормаль

ные

1 2 3 4

1 Главные и смежные с ними пути . . . . 4 800 5 300
2 То же, при расположении главных путей 

на станции крайними......................... 4100 4 100
3 Прие мо-отправочные и сортировочные 

пути ...................................................... 4 800 5 300
4 То же при установке в междупутьях: 

а) светофоров с лестницей............... 5 200 5 300
б) мачт светофоров без лестниц . . 5 040 5 300
в) гидравлических колонок и смотро

вых канав ................................... 5 500 5 500
5 Стрелочная улица и смежный с ней путь 5 300 5 300
6 Пути для перегрузки из вагона в вагон 3 600 3 650
7 При установке опоры контактной сети и 

прожекторных м а ч т ............................ 6 500 6500
8 Вытяжной и смежный с ним пути . . . 5 300 6500
9 Пути для отцепочного ремонта вагонов 4 800 и 6 000 и

(через один путь) ................................ 7 500 7 500

§ 16. Выгруженные или подготовленные к погрузке 
около пути грузы должны быть уложены и закреплены 
так, чтобы габарит приближения строений не нару
шался.

Грузы (кроме балласта, выгружаемого для путевых 
работ) при высоте до 1 200 мм должны находиться от 
наружной грани головки крайнего рельса не ближе 2 м, 
а при большей высоте — не ближе 2,5 м.
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Г л а в а  II

СООРУЖЕНИЯ И УСТРОЙСТВА ПУТЕВОГО ХОЗЯЙСТВА

§ 17. Все элементы железнодорожного пути (земля
ное полотно, верхнее строение и искусственные сооруже
ния) по прочности, устойчивости и состоянию должны 
обеспечивать безопасное и плавное движение подвиж
ного состава с максимальными скоростями, установлен
ными для данного участка.

План и профиль пути

§ 18. Железнодорожный путь в отношении радиусов 
кривых, сопряжений прямых и кривых, крутизны укло
нов и сопряжения элементов профиля между собой в 
вертикальной плоскости должен соответствовать утверж
денным плану и профилю линии, при этом минимальные 
радиусы кривых должны быть, как правило, не менее 
200 м, а в стесненных условиях при обращении:

а) магистральных электровозов и паровозов всех, 
серий и тепловозов с колесной формулой Зо + 30—150 м\

б) то же с укладкой одного контррельса — 120 ж;
в) промышленных электровозов с колесной формулой 

20 + 20 + 2о, шести- и восьмиосных вагонов— 100 м;
г) на путях, где производится сцепка или расцеп

ка вагонов, радиусы кривых должны быть не менее 
140 м.

§ 19. Станции, разъезды и обгонные пункты, как пра
вило, должны располагаться на площадке и на прямой, 
а в отдельных случаях на уклонах до 0,0015 и в труд
ных условиях до 0,0025.

Разъезды и обгонные пункты* на которых не преду
сматриваются маневры и отцепка локомотива или ваго
нов от состава, допускается располагать на уклонах до 
0,008 при условии обеспечения трогания поезда с 
места.

При размещении раздельных пунктов на кривых 
участках пути радиусы кривых должны быть в трудных 
условиях не менее 500 ж, а в особо трудных условиях — 
не менее 400 м.

§ 20. План и профиль путей должны подвергаться 
периодической инструментальной проверке, порядок и
12



сроки которой устанавливаются Погрузочно-транспорт
ным управлением (отделом) комбината.

Порядок инструментального контроля на путях, рас
положенных над горными подработками, устанавлива
ется начальником ПТУ и главным маркшейдером треста 
и утверждается управляющим трестом.

Участки, на которых производятся работы, вызываю
щие изменения плана и профиля пути, проверяются по 
окончании работ.

Продольные профили маневровых вытяжек проверя
ются один раз в два года, а остальных путей — не реже 
одного раза в десять лет.

Земляное полотно, верхнее строение пути 
и искусственные сооружения

§ 21. Ширина земляного полотна поверху на прямых 
участках пути должна быть не менее: на однопутных ли
ниях — 5 м, двухпутных — 9,1 а в скальных и дре
нирующих грунтах не менее: на однопутных линиях — 
4,6 м и двухпутных — 8,7 м.

Ширина земляного полотна передвижных и времен
ных путей поверху на прямых однопутных участках ус
танавливается 4,6 м, в скальных и дренирующих грун
тах — 4,2 м.

На кривых участках пути радиусом 1 800 м и менее 
на подъездных путях и радиусом 1 000 м и менее на 
внутренних соединительных путях, а также на постоян
ных путях в карьерах, земляное полотно уширяется по 
установленным нормам.

Для вновь строящихся железнодорожных путей 
ширина земляного полотна поверху должна соответст
вовать требованиям Строительных норм и правил для 
железных дорог колеи 1 524 мм промышленных пред
приятий (СНиП П-Д.2-62).

Бровка земляного полотна в местах разлива вод 
должна быть не менее чем на 0,5 м выше максимальной 
высоты волны при сильных ветрах.

§ 22. Ширина колеи между внутренними гранями го
ловки рельсов на участках пути должна быть в соот
ветствии с табл. 2.

Ширина колеи измеряется на уровне 13 мм ниже по
верхности катания колес по головке рельса.
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Т а б л и ц а  2
Постоянные пути Передвижные пути

Участки пути Нормаль
ная ширина 
колеи, мм

Допусти
мые откло
нения, мм

Нормаль
ная ширина 
колеи, мм

Допустимые 
отклоне
ния, мм

Прямые и кривые радиусом 
более 350 м .................. 1524 + 6 , - 4 1524 +  10,—4

Кривые радиусом от 349 
до 300 м .......................... 1530 + 6 , - 4 1530 + 1 0 ,-4

Кривые радиусом 299 м и 
менее ................................. 1540 + 6 , - 4 1535 + 1 0 ,-4

§ 23. Верх головок рельсов обеих нитей пути на пря
мых участках должен быть в одном уровне.

Возвышение наружной нити на кривых участках пу
ти в зависимости от радиуса кривой и скорости движе
ния устанавливается в соответствии с табл. 3.

Т а б л и ц а  3

Радиус
кривой,

м

Возвышение (мм) наружного рельса при скоростях движения, км/ч

10 15 20 25 30 35 40 45 50

100 15 30 50 80 п о 150 _

120 10 25 40 65 95 125 150 — —

140 20 35 55 80 110 145 — —

150 _ 20 35 50 75 100 135 — —

160 __ 20 30 50 70 95 125 150 —

180 ____ 15 30 45 60 85 ПО 140 —

200 _. 15 25 40 55 75 100 125 150
250 ___ _ 10 20 30 45 60 80 100 125
300 ___. 15 25 40 50 70 85 105
350 _ _ _ 15 20 35 45 60 75 90
400 ___ _ 15 20 30 40 50 65 80
500 ___ ___ 10 15 25 40 40 50 60
600 ___ ___ 15 20 25 35 45 50
700 ___ ___ _ 10 15 20 30 35 45
800 ___ ___ _ ____ 15 20 25 30 40
900 ___ ___ _ _ „—  , 15 15 20 30 35

1000 — ___ _ ,___ 10 15 20 25 30
1200 — — ___ — 10 15 15 20 25
1400 — ___ ____ — 10 10 15 20 20
1600 ___ ___ ____ — — — 15 15 20
1 800 ___ ___ ___ ___ ,— ____ 10 15 15
2000 — — — — — — . 10 10 15
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Во всех случаях возвышение одного рельса над дру
гим не должно быть более 150 мм.

Отклонения в уровне расположения рельсовых нитей 
от установленных норм на прямых и кривых участках 
пути допускаются не более 4 мм на главных и приемо
отправочных путях и до 8 мм на прочих путях.

§ 24. Перечень особо крупных и ответственных ис
кусственных сооружений, порядок надзора за ними, а 
также порядок надзора и ухода за больными местами 
земляного полотна устанавливаются начальником ПТУ 
треста или железнодорожного цеха разреза.

Искусственные сооружения должны обеспечиваться 
противопожарными средствами по нормам, установлен
ным начальником ПТУ треста и согласованным с по
жарной охраной, а также в необходимых случаях иметь 
приспособления для осмотра сооружений.

Все мосты классифицируются по грузоподъемности 
на основании действующих расчетных норм и инструкций. 
Пропуск специального подвижного состава без предва
рительных расчетов по мостам, которые не предназначе
ны для пропуска этого состава, запрещается.

Для постоянного контроля за содержанием пути и 
сооружений на предприятиях должны применяться изме
рительные приборы, дефектоскопные тележки и другое 
необходимое оборудование.

Рельсы на главных и приемо-отправочных путях, а 
также на главных откаточных путях должны периоди
чески проверяться дефектоскопными тележками по гра
фику, утвержденному начальником ПТУ треста или же
лезнодорожного цеха разреза.

§ 25. На открытых разработках угля дополнительно 
руководствоваться следующими нормами:

1. Минимальные радиусы кривых должны быть на 
передвижных путях не менее:

а) в забоях карьеров, оборудованных многоковшовы
ми экскаваторами на железнодорожном ходу, — 300 м;

б) на отвалах карьеров, оборудованных отвальными 
плугами, — 150 м;

в) в забоях и на отвалах карьеров, оборудованных 
одноковшовыми экскаваторами, — по типу обращающе
гося подвижного состава.

2. Разъезды и обгонные пункты на передвижных пу
тях в особо трудных условиях разрешается располагать
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на кривых радиусом не менее 150 м, а на отвалах — не 
менее 120 м.

Передвижные пути должны, как правило, иметь бал
ластный слой толщиной под шпалой не менее 15 см, ши
рина балластной призмы — не менее 3 м,

3. На передвижных путях разрешается на прямых и 
кривых участках содержать колею одинаковой ширины 
1 535 мм с отклонениями по уширению + 6  мм и по су
жению —4 мм.

4. На передвижных отвальных путях всегда произво
дится возвышение откосной (отвальной) нити пути, кото
рое в зависимости от рода грунта не должно превышать 
размеров, указанных в табл. 4.

Таблица 4

Расположение пути на отвале
Род грунта

слабый | устойчивый

На прямом участке.............................
На кривом участке:

откосная (отвальная)
нить является наружной нитью

До 150 мм До 100 мм

кривой ..........................................
откосная (отвальная) нить являет

* 150 » » 100 »

ся внутренней нитью кривой . . . . » 40 » » 40 >

5. Отклонения в уровне расположения головок рель
сов в прямых и кривых участках допускается для пере
движных путей до 20 мм.

6. Железнодорожные пути на отвальных тупиках 
должны располагаться, как правило, на горизонтальных 
площадках; в особых случаях, как исключение, допуска
ется уклон путей до 0,010.

7. Погрузочные тупики в забоях и разгрузочные на 
отвалах должны заканчиваться предохранительными упо
рами, ограждаемыми сигналами, освещаемыми в темное 
время суток.

8. На передвижных путях уширение земляного полот
на не предусматривается.

9. Расстояние от оси железнодорожного пути до бров
ки плужного отвала после каждой передвижки пути 
должно устанавливаться в зависимости от устойчивости 
отвала и составлять для думпкаров нормальной колеи
16



при грузоподъемности до 60 г не менее 1,6 м, при грузо
подъемности свыше 60 т — не менее 1,8 м.

10. Число болтов в стыковых соединениях рельсов 
передвижных путей должно быть не менее четырех.

11. В карьерах допускается устройство разъездов и 
обгонных пунктов на уклонах величиной до 75% от ру
ководящего.

Стрелочные переводы, пересечения и переезды

§ 26. Стрелочные переводы и глухие пересечения 
должны соответствовать утвержденным чертежам и, как 
правило, типу рельсов, уложенных в путь.

Стрелочные переводы должны иметь крестовины сле
дующих марок:

а) на главных и приемо-отправочных путях, а так
же путях следования сцепов с длинномерными груза
ми — не круче У9, а симметричные — не круче У6;

б) на приемо-отправочных путях станций в разрезах 
в трудных условиях допускается применение стрелочных 
переводов с маркой крестовины У7;

в) на прочих путях — не круче У7, а симметричные — 
не круче У4,5.

При одностороннем движении у вагоноопрокидывате- 
лей разрешается, как исключение, применять отжимные 
стрелки.

§ 27. Запрещается держать в пути стрелочные пере
воды, у которых допущена хотя бы одна из следующих 
неисправностей:

а) разъединение стрелочных остряков;
б) отставание остряка от рамного рельса на 4 мм и бо

лее, измеряемое против первой тяги;
в) выкрашивание остряка, при котором создается 

опасность набегания гребня, а во всех случаях выкра
шивание более 200 мм на главных, 300 мм на приемо
отправочных и 400 мм на прочих железнодорожных 
путях;

г) понижение остряка против рамного рельса на 2 мм 
и более, измеряемое в сечении, где ширина головки ост
ряка поверху 50 мм и более;

д) вертикальный износ рамных рельсов типа Р43 и 
легче — более 6 мм на главных, 8 мм на приемо-отпра
вочных и 10 мм на прочих станционных путях, а типа
2—1090 17



Р50 и тяжелее—более 8 мм на главных, 10 мм на приемо
отправочных и 12 мм на прочих станционных путях;

е) вертикальный износ сердечников крестовин в сече
нии, где ширина сердечника 40 мм — более 6 мм на 
главных, 8 мм на приемо-отправочных и 10 мм на 
прочих станционных путях;

ж) когда расстояние между рабочим кантом сердеч
ника крестовины и рабочей гранью головки контррельса 
менее 1 477 мм, расстояние между рабочими гранями го
ловок контррельса и усовика более 1 435 мм;

з) излом остряка или рамного рельса;
и) излом крестовины (сердечника, усовика);
к) разрыв одного контррельсового болта;
л) ослабленное болтовое крепление в корне остряков.
§ 28. Укладка и снятие стрелочных переводов и глу

хих пересечений производятся по распоряжению началь
ника ПТУ треста, а в разрезах — начальника железно
дорожного цеха.

Вновь уложенные и переустроенные стрелочные пере
воды и глухие пересечения передаются работниками 
службы пути в эксплуатацию по акту, утвержденному 
начальником ПТУ треста (начальником железнодорож
ного цеха).

При наличии устройств централизации или ключевой 
зависимости в приемке стрелочных переводов должен 
участвовать представитель службы сигнализации и 
связи.

§ 29. Контрольными стрелочными замками должны 
быть оборудованы нецентрализованные стрелки:

а) расположенные на путях, по которым производится 
прием и отправление поездов, а также охранные;

б) ведущие на пути, выделенные для стоянки ваго
нов с разрядными грузами, а также цистерн со сжижен
ными газами;

в) ведущие на пути, выделенные для стоянки восста
новительных и пожарных поездов;

г) ведущие в предохранительные и улавливающие 
тупики;

д) примыканий к главным и приемо-отправочным 
путям.

Стрелки (кроме расположенных на горочных и сорти
ровочных путях), в том числе централизованные и имею
щие контрольные замки, должны быть оборудованы
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приспособлениями для возможности запирания их вися
чими замками.

§ 30. Стрелки должны быть снабжены стрелочными 
указателями — освещаемыми или иеосвещаемыми. 
Стрелки, включенные в электрическую централизацию, 
указателями не оборудуются.

Разделение стрелочных указателей на освещаемые 
и неосвещаемые устанавливается техническо-распоряди
тельным актом.

§ 31. Ремонт и текущее содержание стрелочных пере
водов и глухих пересечений, а также установка стрелоч
ных указателей производятся службой пути; ремонт и 
содержание устройств СЦБ на стрелочных переводах 
производятся работниками службы сигнализации и 
связи.

§ 32. Пересечение железнодорожного пути другими 
железными дорогами, трамвайными путями, троллейбус
ными линиями и автомобильными дорогами I и II кате
горий, как правило, должно быть в разных уровнях. 
Новые пересечения (переезды I категории) в одном 
уровне запрещаются.

§ 33. Переезды должны иметь типовой настил шири
ной, равной проезжей части дороги, но не менее 4,5 м, 
а переезды, по которым производится пропуск сельско
хозяйственных машин, не менее 6 м.

Подъезды к переездам ограждаются столбиками или 
перилами.

На переездах I и II категорий и расположенных на 
участках с железобетонными шпалами настил должен 
устраиваться из железобетонных плит. На подходах к 
охраняемым и неохраняемым переездам должны быть 
предупредительные знаки: со стороны подхода поездов— 
«Свисток», со стороны автомобильной дороги — «Бере
гись поезда», по типоразмерам в соответствии с ГОСТом.

В пределах станции предупредительный знак «Сви
сток» не устанавливается.

Нормальное положение автоматических шлагбау
мов на переездах открытое, а неавтоматических — за
крытое. В отдельных случаях при большом автогуже
вом движении приказом начальника ПТУ треста или же
лезнодорожного цеха разреза нормальное положение 
неавтоматических шлагбаумов может быть установлено 
открытое.

2*  19



Переезды I и II категорий должны быть оборудованы 
сигнализацией — автоматической (светофорной или опо
вестительной) и заградительной.

Переезды III и IV категорий оборудуются сигнали
зацией в зависимости от интенсивности, скорости дви
жения поездов и автогужевого транспорта и условий 
видимости.

Разрешается в виде исключения дальнейшая эксплуа
тация переездов, оборудованных вместо оповестительной 
сигнализации сигналами прикрытия (без предупре
дительных). При этом показания светофоров по автомо
бильной и железной дорогам должны быть взаимосвя
заны и повторяться на пульте в будке дежурного по пе
реезду.

Все охраняемые переезды должны освещаться в 
темное время суток, а также во время туманов, снего
падов и метелей, и оборудоваться телефонной связью с 
ближайшим дежурным по станции (посту) или диспетче
ром.

На электрифицированных участках с обеих сторон 
переезда устанавливаются габаритные ворота высотой 
проезда 4,5 м, а с  боковой подвеской контактного про
вода габаритные ворота должны иметь высоту проез
да 3,5 м.

Проезд автогужевого транспорта и прогон скота че
рез железнодорожные пути в неустановленных местах 
запрещается.

Устройство и содержание переездов необщего пользо
вания и переездов на территории промышленных пред
приятий производятся организациями и предприятиями, 
пользующимися этими переездами, а их открытие произ
водится по разрешению ПТУ комбината.

Переезды на временных (передвижных) железнодо
рожных путях должны обеспечивать безопасность дви
жения транспорта и иметь ширину, соответствующую 
проезжей части дороги, но не менее 3,5 м при однополос
ном и 6,5 м при двухполосном движении.

§ 34. Под охраной должны находиться:
1) переезды I и II категорий, кроме переездов, обору

дованных горизонтально-поворотными шлагбаумами, 
нормально перекрывающими железнодорожный путь,

2) переезды III категории:
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а) с неудовлетворительными условиями видимости, не 
оборудованные автоматической светофорной сигнализа
цией;

б) расположенные в пределах станций с маневровой 
работой (охрану этих переездов разрешается возлагать 
на постовых стрелочников или дежурных по посту).

Удовлетворительными условия видимости считают
ся, когда с экипажа, находящегося на расстоянии 50 м 
от переезда и менее, приближающийся с любой из сторон 
поезд виден не менее чем за 300 м, а переезд виден ма
шинисту на расстоянии полного служебного торможения, 
определенного для данного места.

Классификация переездов, порядок их охраны и со
держания устанавливаются начальником ПТУ комбината 
на основе настоящих Правил и инструкции Главпо- 
грузтранса Министерства угольной промышленности 
СССР по устройству и обслуживанию переездов.

§ 35. Дежурный по переезду должен знать расписа
ние движения поездов, внимательно наблюдать за дви
жением подвижного состава и автогужевого транспорта 
и обеспечивать их безопасное следование по переезду, 
своевременно открывать и закрывать переезд и подавать 
установленные сигналы.

Провоз по переездам особо тяжелых и громоздких 
грузов допускается по согласованию с дежурным по 
станции и производится с разрешения дорожного масте
ра и под его наблюдением.

§ 36. Разрешение на примыкание железнодорожных 
путей предприятий других министерств и ведомств к 
станционным путям, а также в виде исключения путей 
предприятий угольной и сланцевой промышленности к 
главным путям на перегонах дается: Главпогрузтрансом 
Министерства угольной промышленности Украинской 
ССР, Управлением угольной промышленности Казах
ской ССР и руководством комбинатов, непосредственно 
подчиненных Министерству угольной промышленно
сти СССР.

Примыкания железнодорожных путей к главным пу
тям на перегонах должны иметь предохранительные ту
пики, а к главным путям станции — предохранительные 
тупики или охранные стрелки.

В необходимых случаях примыкания железнодорож
ных путей могут ограждаться со стороны примыкания
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поворотными брусьями. Эксплуатируемые пересечения 
железнодорожных путей в одном уровне должны ограж
даться предохранительными тупиками или охранными 
стрелками.

Примыкания к приемо-отправочным и прочим стан
ционным путям при наличии спусков круче 0,0025 в сто
рону станции должны иметь сбрасывающие башмаки 
или стрелки, а в отдельных случаях — предохранитель
ные тупики полезной длиной не менее 50 м или охранные 
стрелки.

На перегонах, имеющих затяжные спуски, а также на 
станциях, ограничивающих такие перегоны, при необхо
димости укладываются улавливающие тупики по специ
альным проектам.

Устройство сплетений главных и приемо-отправочных 
путей с образованием трехниточного или четырехниточ
ного пути может допускаться лишь с разрешения Главло- 
грузтранса Министерства угольной промышленности 
СССР, а на угольных предприятиях, расположенных на 
территории Украинской ССР, с разрешения Главпогруз- 
транса Министерства угольной промышленности Украин
ской ССР.

Сплетения на прочих путях производятся с разреше
ния руководителя предприятия.

§ 37. Все работы, связанные с пересечением желез
нодорожных путей линиями электропередачи, связи, 
нефтепровода, водопровода и другими надземными и 
подземными устройствами, допускаются лишь с разре
шения начальника ПТУ треста или железнодорожного 
цеха разреза.

На таких пересечениях должны быть предусмотрены 
специальные предохранительные устройства по проектам, 
согласованным с начальником ПТУ треста или железно
дорожного цеха разреза.

Путевые и сигнальные знаки

§ 38. У главных путей устанавливаются сигнальные и 
путевые знаки. У стрелочных переводов и в других мес
тах соединения путей устанавливаются предельные стол
бики. Для указания границ железнодорожной полосы 
отвода, а также обозначения на поверхности земли
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скрытых сооружений земляного полотна устанавливают* 
ся особые знаки.

Сигнальные знаки устанавливаются с правой сторо
ны по направлению движения, а путевые — с правой 
стороны по счету километров на расстоянии не менее 
2 900 мм от оси крайнего пути.

В выемках (кроме скальных) и на выходах из них 
(на длине 100 ж̂  путевые знаки должны устанавливать
ся на расстоянии не менее 5 700 мм от оси крайнего 
пути. На электрифицированных участках сигнальные и 
путевые знаки могут устанавливаться на опорах кон
тактной сети, кроме тех опор, на которых установлены 
светофорные головки и разъединители контактной сети.

Предельные столбики устанавливаются посередине 
междупутья, в том месте, где расстояние между осями 
сходящихся путей составляет 4 100 мм. На существую
щих станционных путях, по которым не обращается под
вижной состав, построенный по габариту Т, разрешает
ся сохранить расстояние 3 810 мм. На перегрузочных пу
тях с суженным междупутьем предельные столбики 
устанавливаются в том месте, где ширина междупутья 
достигает величины 3 600 мм.

На кривых участках пути указанные расстояния 
должны быть увеличены в соответствии с таблицей габа
ритных уширений.

Сигнальные, путевые и особые знаки должны быть 
типовыми, применяемыми на дорогах МПС. Временно 
допускается применение ранее установленных нетиповых 
сигналов и знаков.

Гл а в а  III
СООРУЖЕНИЯ И УСТРОЙСТВА 

л о к о м о т и в н о г о  И ВАГОННОГО х о з я й с т в а

§ 39. Размещение и техническое оснащение локомо
тиво-вагонных депо, мастерских, экипировочных уст
ройств, пунктов технического осмотра и других сооруже
ний и устройств локомотиво-вагонного хозяйства должны 
обеспечивать установленные размеры перевозок, наилуч
шее использование локомотивов и вагонов, качествен
ное их содержание и ремонт и высокую производи-
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тельность труда работников железнодорожного транс
порта.

§ 40. Объемы работ, выполняемые локомотиво-вагон
ными депо, устанавливаются с учетом ремонта и содер
жания подвижного состава по кооперации на предприя
тиях района, в депо и на заводах МПС, а также с уче
том привлечения к этим работам соответствующих цехов 
обслуживаемых предприятий.

§ 41. Погрузочно-транспортные управления трестов и 
железнодорожные цехи разрезов должны иметь в посто
янной готовности необходимые восстановительные сред
ства для ликвидации последствий схода и столкновения 
подвижного состава и быстрейшего восстановления нор
мального движения.

Состав восстановительных поездов, количество в них 
восстановительных средств, а также обслуживающий 
персонал устанавливаются руководством ПТУ ком
бината.

Гл а в а  IV

СООРУЖЕНИЯ И УСТРОЙСТВА 
СТАНЦИОННОГО ХОЗЯЙСТВА

§ 42. Путевое развитие и техническое оснащение стан
ций должны обеспечивать установленные размеры дви
жения, выполнение в установленные сроки операций по 
приему и отправлению поездов, погрузке и выгрузке 
грузов, обработке составов и вагонов и высокую произ
водительность труда.

При организации постоянного пассажирского движе
ния платформы и другие устройства для обслуживания 
Пассажиров должны удовлетворять требования ПТЭ же
лезных дорог Союза ССР.

§ 43. Служебные здания и помещения на станциях, 
предназначенные для размещения работников, связан
ных с движением поездов и маневровой работой (дежур
ных по станции, станционных диспетчеров, работников 
СЦБ и связи и др.), должны обеспечивать удобные усло
вия для работы.

§ 44. Станционные посты, с которых непосредственно 
осуществляется управление стрелками и сигналами,
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должны располагаться так, чтобы была обеспечена хоро
шая видимость соответствующих стрелок и станционных 
путей.

Это требование не является обязательным для постов 
электрической централизации.

§ 45. Помещения станционных постов централизации 
и стрелочных постов должны иметь необходимые сиг
нальные приборы, инвентарь, инструменты и материалы 
по нормам, установленным ПТУ (отделом) комбината, 
а для Украинской ССР — Главпогрузтрансом Министер
ства угольной промышленности Украинской ССР. Стре
лочные посты, кроме того, должны быть оборудованы 
наружными устройствами телефонной связи.

§ 46. Станции с большим объемом работы должны 
быть оборудованы диспетчерской внутристанционной 
связью и радиосвязью для переговоров станционных дис
петчеров, а там, где их нет, — дежурных по станциям со 
станционными работниками, машинистами маневровых 
локомотивов и работниками погрузочно-разгрузочных 
пунктов.

§ 47. На станциях должны освещаться все пути и пар
ки приема и отправления поездов, производства погру
зочно-разгрузочной и маневровой работы, экипировки, 
технического обслуживания и ремонта подвижного со
става, переезды, а также места встречи поездов дежур
ными по станциям, а при необходимости и другие пути 
и пункты. Освещение должно быть достаточным и соот
ветствовать санитарным нормам, установленным для 
станций МПС.

Наружное освещение не должно влиять на отчетли
вую видимость сигнальных огней.

Г л а в а  V

СООРУЖЕНИЯ И УСТРОЙСТВА 
СИГНАЛИЗАЦИИ И СВЯЗИ

Сигналы

§ 48. Сигналы служат для обеспечения безопасности 
движения, а также для четкой организации движения 
поездов и маневровой работы.
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Сигнал является приказом и подлежит беспрекослов
ному выполнению. Работники железнодорожного транс
порта должны немедленно выполнять требования сигна
ла всеми возможными средствами.

Проезд закрытого светофора и семафора запрещается.
Погасшие огни на светофорах (кроме предупреди

тельных на участках, не оборудованных автоматической 
блокировкой, заградительных и повторительных) и сема
форах, неправильное или непонятное их показание, а 
также неправильная или непонятная подача сигналов 
другими сигнальными приборами требуют остановки.

В исключительных случаях, особо предусмотренных 
настоящими Правилами и местными инструкциями, про
следование закрытого (с непонятным показанием или 
погасшего) светофора и семафора допускается только по 
специальному разрешению установленным порядком.

§ 49. В сигнализации, связанной с движением поез
дов, применяются следующие основные сигнальные 
цвета:

а) зеленый, разрешающий движение с установлен
ной скоростью;

б) желтый, разрешающий движение и требующий 
уменьшения скорости;

в) красный, требующий остановки.
Запрещается установка декоративных полотнищ, 

плакатов и огней красного, желтого и зеленого цветов, 
мешающих правильному восприятию сигналов.

Сигнальные приборы должны быть типовыми, приме
няемыми на дорогах МПС. Временно допускается при
менение ранее установленных нетиповых сигнальных 
приборов.

§ 50. На железнодорожном транспорте предприятий 
угольной и сланцевой промышленности в зависимости от 
условий применяется трехзначная и двузначная сигна
лизация.

Показания трехзначной сигнализации, а также значе
ния сигналов предупредительных, заградительных, пере
носных, ручных и маневровых при двузначной сигнали
зации должны соответствовать Инструкции по сигнали
зации на железных дорогах Союза ССР.

При двузначной системе сигнализации сигнальные 
огни имеют следующее значение,
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а) В х о д н ы е  с в е т о ф о р ы .
Один зеленый огонь — разрешается поезду проследо

вать станцию без остановки, выходной сигнал открыт. 
Один желтый огонь — разрешается поезду следовать на 
станцию с установленной скоростью и готовностью оста
новиться.

Один желтый огонь при лунно-белом огне — разре
шается поезду следовать на станцию с особой бдитель
ностью на свободную часть занятого пути.

Один красный огонь — «Стой!» — запрещается проез
жать сигнал.

Один лунно-белый огонь при красном огне или при 
погасших основных огнях светофора — разрешается по
езду проследовать светофор и продолжать движение до 
следующего сигнала (или до предельного столбика при 
приеме на путь без выходных сигналов) со скоростью 
не более 15 км в час с особой бдительностью и готов
ностью немедленно остановиться.

На ранее установленных входных светофорах разре
шается применять один желтый мигающий огонь и не 
связывать между собой показания входных и выходных 
сигналов.

б) С в е т о ф о р ы  в ы х о д н ы е  и п р о х о д н ы е .
Один зеленый огонь — разрешается поезду отправить

ся со станции или проследовать светофор с установлен
ной скоростью. При необходимости в условиях недоста
точной видимости следующего сигнала или при расстоя
нии между сигналами менее пути полного служебного 
торможения применяется один желтый огонь, который 
разрешает поезду отправиться со станции или следовать 
с готовностью остановиться.

Один красный огонь — «Стой!» — запрещается поез
ду отправиться со станции или проследовать сигнал.

На коротких по протяжению перегонах может приме
няться автоблокировка без проходных сигналов, при этом 
в случаях, когда длина перегона менее тормозного пути 
(полного служебного торможения), показания выход
ного и входного сигналов, ограничивающих перегон, 
должны быть взаимосвязаны.

§ 51. Входные и проходные сигналы и сигналы при
крытия, отчетливо различаемые днем и ночью с прибли
жающегося поезда на расстоянии тормозного пути, оп
ределенного для данного места при полном служебном
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торможении и установленной скорости, предупредитель
ными светофорами или дисками не оборудуются.

В условиях недостаточной видимости входных и про
ходных сигналов и сигналов прикрытия на расстоянии 
тормозного пути при полном служебном торможении ус
танавливаются предупредительные сигналы.

При систематическом движении поездов вагонами 
вперед расстояние, на котором устанавливаются преду
предительные сигналы, увеличивается на длину обраща
ющихся составов. Показания предупредительных сигна
лов-выходных и маршрутных, а также маневровых све
тофоров и щитов должны быть отчетливо различаемы 
на расстоянии не менее 200 м.

В дневное время при туманах, метелях и других не
благоприятных условиях, когда не видны сигналы оста
новки на расстоянии тормозного пути полного служеб
ного торможения, а предупредительные на расстоянии 
200 м, должны применяться ночные сигналы.

§ 52. На железнодорожных линиях, не оборудованных 
автоблокировкой, необходимость применения оповести
тельных щитов перед светофорами и семафорами вход
ными, проходными и прикрытия устанавливается Погру
зочно-транспортным управлением (отделом) комбината.

§ 53. Светофоры, семафоры и предупредительные 
диски устанавливаются с правой стороны по направле
нию движения поездов или над осью ограждаемого ими 
пути, при этом они должны устанавливаться так, чтобы 
подаваемые ими сигналы нельзя было принимать с по
езда за сигналы, относящиеся к смежным путям.

На линиях, оборудованных автоблокировкой, рассто
яние между смежными светофорами должно быть не ме
нее тормозного пути, определенного для данного места 
при полном служебном торможении и максимально реа
лизуемой скорости. На светофорах, ограждающих блок- 
участки протяженностью менее тормозного пути, вместо 
одного зеленого огня должен применяться один желтый 
огонь.

§ 54. На линиях, оборудованных автоблокировкой, 
применяются светофоры с нормально горящими сигналь
ными огнями.

§ 55. При повреждениях светофоры и семафоры 
должны автоматически принимать запрещающее поло
жение, а предупредительные сигналы — положение, со-
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ответствующее запрещающему показанию связанных с 
ними основных светофоров и семафоров.

§ 56. На участках, оборудованных автоблокировкой, 
нормальным показанием проходных светофоров являет
ся разрешающее, а входных, маршрутных и выходных — 
запрещающее.

На участках, где входные, маршрутные и выходные 
светофоры могут переводиться на автоматическое дей
ствие для сквозного прохода поездов по станции, разре
шающее показание является нормальным при переводе 
их на автоматическое действие.

На участках, не оборудованных автоблокировкой, 
нормальным показанием входных, выходных, проходных 
и маршрутных светофоров и семафоров является запре
щающее.

Нормальное показание светофоров и семафоров при
крытия устанавливается руководством ПТУ комбинатов.

§ 57. Входные семафоры и светофоры должны быть 
установлены от первого входного стрелочного перевода 
на расстоянии не ближе 50 м, а на карьерных путях — 
15 м, считая от остряка противошерстного или предель
ного столбика пошерстного стрелочного перевода.

Входные светофоры, ранее установленные на рассто
янии менее 50 м, но не ближе 15 м от стрелочного пере
вода, могут не переставляться.

На электрифицированных участках входные светофо
ры, а также сигнальные знаки «Граница станции» долж
ны устанавливаться перед воздушными промежутками 
(со стороны перегона), отделяющими контактную сеть 
перегонов от контактной сети станции.

§ 58. На станциях, где входные семафоры и светофо
ры не видны дежурному по станции, в помещениях де
журных по станциям должны устанавливаться повтори
тели положения этих семафоров и светофоров.

§ 59. Выходные светофоры и семафоры должны уста
навливаться для каждого отправочного пути впереди ме
ста, предназначенного для стоянки локомотива отправ
ляющегося поезда.

Допускается установка групповых выходных светофо
ров и семафоров для группы путей, кроме тех, по кото
рым производится безостановочный пропуск поездов.

Групповые выходные светофоры и семафоры могут 
дополняться маршрутными указателями, показывающи-
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ми номер пути, с которого разрешается отправление по
езда.

§ 60. Проходные светофоры автоматической блокиров
ки устанавливаются на границах между блок-участка
ми, а проходные семафоры и светофоры полуавтомати
ческой блокировки — на границах между межпостовыми 
перегонами.

§ 61. Стрелки ответвлений от главного пути на пере
гонах при наличии устройств путевой блокировки или 
электрожезловой системы должны быть связаны с этими 
устройствами таким образом, чтобы открытие ближай
шего проходного или выходного сигнала или изъятие 
жезла было возможно только при нормальном положе
нии стрелки по главному пути.

§ 62. Пересечения в одном уровне и сплетения линий 
должны ограждаться светофорами или семафорами при
крытия, установленными по каждому пути с обеих сто
рон на расстоянии не более 50 м от предельных столби
ков.

При пересечениях в одном уровне и сплетениях линий 
сигналы прикрытия должны иметь такую взаимозави
симость, при которой открытие одного из них было бы 
возможно только при запрещающих показаниях враж
дебных сигналов.

§ 63. Схема расстановки постоянных сигналов, а так
же таблицы взаимозависимости стрелок, сигналов и 
маршрутов на станциях и постах утверждаются началь
ником ПТУ треста.

Места установки постоянных сигналов определяются 
комиссией под председательством начальника (главного 
инженера) ПТУ треста или начальника железнодорожно
го цеха разреза.

Путевая автоматическая и полуавтоматическая 
блокировка

§ 64. Устройства автоматической и полуавтоматиче
ской блокировки не должны допускать открытия выход
ного или проходного светофора или семафора до осво
бождения ограждаемого ими блок-участка (межпосто
вого перегона).

§ 65. На однопутных перегонах, оборудованных авто
матической или полуавтоматической блокировкой, после
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открытия на станции выходного сигнала должна быть 
исключена возможность открытия соседней станцией 
выходных и проходных сигналов для отправления поез
дов на этот же перегон в противоположном направле
нии.

Такая же взаимозависимость сигналов должна быть 
на двухпутных перегонах, оборудованных автоматичес
кой или полуавтоматической блокировкой для двусто
роннего движения по каждому пути.

§ 66. При автоматической блокировке все светофоры 
должны автоматически закрываться при входе поезда 
на ограждаемые ими блок-участки, а также в случае 
нарушения целости рельсовых цепей этих участков.

В случае постоянного движения поездов вагонами 
вперед перекрытие светофора осуществляется после про
хода светофора всем составом. При этом контроль цело
сти рельсовых цепей этих участков обеспечивается при 
открытом светофоре до вступления первой колесной па
ры состава за светофор и затем исключается. Для обес
печения безопасности движения поездов в этом случае 
устанавливается порядок следования их до следующего 
проходного сигнала независимо от его показания со 
скоростью не свыше 15 км в час с особой бдительностью 
и готовностью остановиться, если встретится препятст
вие для дальнейшего движения.

§ 67. При автоматической и полуавтоматической бло
кировке на перегонах, где допускается подталкивание 
поездов или движение хозяйственных поездов с возвра
щением их или нодталкивающих локомотивов с перегона 
на станцию отправления, должны применяться ключи- 
жезлы.

§ 68. На станциях, расположенных на линиях, обору
дованных автоматической блокировкой, должны быть 
устройства:

а) не допускающие открытия входного светофора при 
маршруте, установленном на занятый путь, за исключе
нием случаев, когда разрешается прием поездов на сво
бодную часть занятого пути;

б) обеспечивающие на аппарате управления контроль 
занятости путей и стрелок.

Отсутствие указанных устройств для отдельных стан
ций допускается лишь с разрешения погрузочно-транс
портного управления (отдела) комбината.
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Электрожезловая система

§ 69. Устройства электрожезловой системы не долж
ны допускать изъятия из жезловых аппаратов одновре
менно более одного жезла, относящегося к данному пе
регону.

§ 70. При установке жезловых аппаратов в помеще
ниях стрелочных постов эти устройства не должны допу
скать возможности изъятия жезлов из аппарата без раз
решения дежурного по данной станции.

§ 71. Установка жезловых аппаратов одной серии 
допускается не чаще, чем через два перегона.

§ 72. Жезловые аппараты для перегонов, где допуска
ется движение поездов с подталкивающими локомотива
ми, следующими до соседней станции, должны иметь 
развинчивающиеся жезлы.

§ 73. Для перегонов, где допускается подталкивание 
поездов с возвращением подталкивающего локомотива 
с перегона обратно на станцию отправления, жезловые 
аппараты дополняются приборами с ключом-жез
лом.

Извлечение ключа-жезла должно быть возможно 
только после извлечения основного жезла.

Электрическая централизация стрелок и сигналов

§ 74. Устройства электрической централизации долж
ны обеспечивать взаимное замыкание стрелок и сигналов, 
не допуская:

а) открытия сигналов, соответствующих данному 
маршруту, если стрелки не поставлены в надлежащее 
положение, а сигналы враждебных маршрутов не за
крыты;

б) перевода входящей в маршрут стрелки или откры
тия сигнала враждебного маршрута при открытом сиг
нале, ограждающем установленный маршрут;

в) открытия входного светофора при маршруте, ус
тановленном на занятый путь, за исключением случаев, 
когда разрешается прием поездов на свободную часть 
занятого пути;

г) перевода стрелки под составом.
§ 75. Устройства электрической централизации долж

ны обеспечивать:
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а) контроль взреза стрелки с одновременным закры
тием светофора, ограждающего данный маршрут;

б) возможность производства маневровых передви
жений по показаниям маневровых светофоров. При не
значительной маневровой работе маневровые светофоры 
не устанавливаются и указанные передвижения не марш
рутизируются;

в) возможность контроля на аппарате управления 
занятости путей и стрелок. При передаче стрелок на 
местное управление автоматический контроль их поло
жения не обязателен;

г) автоматическую проверку занятости забойных и 
отвальных путей подвижным составом.

§ 76. В маневровых районах при наличии прямой ви
димости и громкоговорящей связи допускается приме
нение дистанционного управления с маневрового поста 
стрелочными приводами без осуществления зависимос
тей, но с обеспечением невозможности перевода стрелок 
под составом.

§ 77. Допускается применение дистанционного управ
ления стрелками из кабины движущегося локомотива при 
условии выполнения требований, предъявляемых к 
электрической централизации, и исключения возможно
сти перевода с других локомотивов этих стрелок в мо
мент установки маршрута.

§ 78. Приводы и замыкатели централизованных стре
лок должны:

а) обеспечивать при крайних положениях стрелки 
плотное прилегание прижатого остряка к рамному 
рельсу;

б) не допускать замыкания стрелки при зазоре меж
ду прижатым остряком и рамным рельсом 4 мм и бо
лее;

в) отводить другой остряк от рамного рельса на рас
стояние не менее 125 мм.

§ 79. Перегоны, примыкающие к станциям с электри
ческой централизацией стрелок и сигналов, должны быть 
оборудованы путевой блокировкой, за исключением ма
лодеятельных участков, для которых допускаются дру
гие средства сигнализации и связи при движении поез
дов.

§ 80. Устройства диспетчерской централизации долж
ны обеспечить:
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а) управление из одного пункта стрелками и сигна
лами ряда станций и перегонов;

б) контроль на аппарате управления за положением 
и занятостью стрелок, занятостью перегонов, путей на 
станциях и прилегающих к ним блок-участках, а также 
повторение показаний входных и выходных светофо
ров;

в) возможность перехода при маневровой работе на 
местное управление стрелками на самой станции;

г) выполнение требований, предъявляемых к элект
рической централизации и автоматической блокировке.

Ключевая зависимость стрелок и сигналов 
и станционная блокировка

§ 81. Устройства ключевой зависимости должны вза
имно замыкать стрелки и сигналы посредством стрелоч
ных и сигнальных контрольных замков.

§ 82. Стрелочные контрольные замки должны:
а) допускать извлечение ключа только при запертой 

стрелке;
б) запирать стрелки только в положении, указанном 

на вынутом из замка ключе, при условии плотного при
легания остряка к рамному рельсу;

в) не допускать возможности запирания стрелки при 
зазоре между прижатым остряком и рамным рельсом в 
4 м и  более.

§ 83. Запрещается применение стрелочных контроль
ных замков одной и той же серии в пределах одной 
станции, а на крупных станциях — в пределах одного 
стрелочного района и смежных с ним стрелочных постов 
других районов.

§ 84. Сигнальные контрольные замки не должны до
пускать извлечения ключа при открытом положении се
мафора,

§ 85. Станционная блокировка должна обеспечивать;
а) контроль со стороны дежурного по станции за 

правильностью приготовления постами маршрутов при
ема и отправления поездов и внутристанционных мар
шрутов;

б) взаимное замыкание стрелок и сигналов, управ
ляемых из разных постов.
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Автоматическая переездная сигнализация 
и автоматические шлагбаумы

§ 86. Автоматическая светофорная сигнализация, в 
том числе и при автоматических шлагбаумах, должна 
начинать подачу сигнала остановки в сторону автомо
бильной дороги, а автоматическая оповестительная 
сигнализация — сигнала оповещения о приближении 
поезда за время, необходимое для заблаговременного 
освобождения переезда автогужевым транспортом до 
подхода поезда (состава) к переезду.

Автоматические шлагбаумы должны оставаться в 
закрытом положении, а автоматическая светофорная 
сигнализация должна продолжать действовать до пол
ного освобождения переезда поездом.

Устройства путевого заграждения

§ 87. Устройства путевого заграждения (сбрасываю
щие башмаки или стрелки, поворотные брусья) в за
граждающем положении не должны допускать выхода 
подвижного состава с путей, на которых они установ
лены.

Эти устройства должны быть оборудованы указате
лями путевого заграждения.

Связь

§ 88. На всех железнодорожных участках должна 
быть диспетчерская, поездная межстанционная и стре
лочная связь.

Кроме того, на железнодорожном транспорте пред
приятий могут быть и другие виды связи, обеспечиваю
щие руководство движением поездов, маневровой ра
ботой, работой линейных подразделений и погрузочно- 
разгрузочных пунктов (местная телефонная, радио
связь, прямая распорядительная, громкоговорящая 
и др.).

Местная телефонная связь, как правило, осуществля
ется через телефонные станции предприятий.

На станциях, оборудованных электрической центра
лизацией стрелок и сигналов, наличие громкоговорящей 
связи обязательно.
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Участки с диспетчерской централизацией, как пра
вило, оборудуются поездной радиосвязью.

§ 89. Запрещается пользоваться поездной, диспетчер
ской и стрелочной связью для переговоров по вопросам, 
не связанным с движением поездов.

Запрещается включение в сеть стрелочной связи дру
гих телефонов, кроме стрелочных постов, переездов и 
дежурного по станции.

В провода поездной диспетчерской связи допускается 
включение только телефонов дежурных по станциям, 
операторов, дежурных по локомотивным депо, тяговым 
подстанциям и локомотивных диспетчеров.

В провода поездной межстанционной связи допуска
ется включение только телефонов дежурных по станци
ям, а на участках с автоблокировкой, кроме того, теле
фонов перегонной связи и дежурных по переездам.

§ 90. Расстояние от нижней точки проводов воздуш
ных линий до земли при максимальной стреле провеса 
должно быть не менее 2,5 м на перегонах, 3 м на стан
циях, 5,5 м на переездах (на существующих линиях до 
их переустройства разрешается сохранить расстояние 
4,5 ж), не менее 7,5 ж до уровня верха головки рельсов 
при пересечении железнодорожных путей.

В местах работы технологического оборудования 
габарит линии связи определяется по местным усло
виям.

§ 91. Сооружения и устройства СЦБ и связи должны 
быть защищены от мешающего и опасного влияния тя
гового тока, воздушных линий электропередач и от гро
зовых разрядов.

§ 92. При надежном электроснабжении включение 
светофоров, централизованных стрелок и устройств свя
зи производится, как правило, без резерва аккумулятор
ных батарей.

§ 93. Аппараты СЦБ, при помощи которых осущест
вляются различного рода зависимости, должны быть за
крыты и запломбированы; вскрытие их допускается 
производить только уполномоченным на то работни
кам службы сигнализации и связи с обязательной об 
этом предварительной записью в журнале осмотра этих 
устройств.

За целость пломб на аппаратах СЦБ несут ответст
венность дежурные работники, пользующиеся этими ап-
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паратами (диспетчеры, дежурные по станциям и постам, 
сигналисты, стрелочники).

§ 94. Временные изменения зависимостей устройства 
СЦБ могут допускаться с разрешения начальника ПТУ 
треста или железнодорожного цеха разреза не более чем 
на 30 суток, а на больший срок — с разрешения Погру
зочно-транспортного управления (отдела) комбината.

§ 95. Запрещается производить на станциях работы 
по переоборудованию, переносу, ремонту, испытанию и 
замене устройств и приборов СЦБ и другие работы, 
вызывающие временное прекращение их действия, без 
ведома дежурного по станции и диспетчера и без пред
варительной записи об этом руководителя работ в жур
нале осмотра этих устройств.

В исключительных случаях при расположении уст
ройств на значительном расстоянии от помещения де
журного по станции запись о вводе этих устройств в 
действие может заменяться регистрируемой в том ж^ 
журнале телефонограммой, передаваемой дежурному по 
станции, с последующей личной отметкой в журнале ру
ководителя работ.

Испытания действующих устройств СЦБ во всех 
случаях должны производиться с согласия и под наблю
дением дежурного по станции, а на участках, оборудо
ванных диспетчерской централизацией, — с согласия де
журного диспетчера.

§ 96. Освещение сигнальных приборов, в том числе и 
стрелочных указателей, должно обеспечивать отчетли
вую видимость показаний сигналов с поезда-.

Ответственность должностных лиц за освещение сиг
налов, а также порядок снабжения электроэнергией 
устройств освещения сигнальных приборов устанавли
ваются начальником ПТУ треста или железнодорожно
го цеха разреза.

Видимость сигналов должна периодически, не реже 
одного раза в месяц, проверяться с пути или локомоти
ва. Перечень должностных лиц, осуществляющих про
верки, устанавливается начальником ПТУ треста или 
железнодорожного цеха разреза.

§ 97. Работники, пользующиеся устройствами СЦБ и 
связи, должны быть обучены порядку пользования ими, 
и знания их должны быть проверены. Ответственным
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за обучение является каждый начальник в отношении 
своих подчиненных.

Работники службы сигнализации и связи обязаны 
обучать и систематически проверять работников других 
служб, пользующихся устройствами СЦБ и связи, в 
знании этих устройств и умении обращаться с ними.

Г л а в а  VI

СООРУЖЕНИЯ И УСТРОЙСТВА ЭЛЕКТРОСНАБЖЕНИЯ 
ЭЛЕКТРИФИЦИРОВАННОГО 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 
И ЭНЕРГЕТИЧЕСКОГО ХОЗЯЙСТВА

§ 98. Сооружения и устройства энергетического хо
зяйства должны быть построены и содержаться в пол
ном соответствии с действующими техническими усло
виями, правилами и нормами.

§ 99. Устройства электроснабжения должны обеспе
чивать бесперебойное движение поездов с установленны
ми весовыми нормами и скоростями при требуемых раз
мерах движения в любых атмосферных условиях.

Сечение проводов контактной сети при размерах дви
жения, принимаемых на расчетный период и при наибо
лее неблагоприятных сочетаниях нагрузок, должно обе
спечивать на всех участках сети напряжения на токо
приемнике любого электровоза не менее 2/з номинально
го (условного) напряжения для постоянного тока и 3/4 
номинального напряжения для переменного тока.

§ 100. Подземные металлические сооружения (тру
бопроводы, кабель и пр.), находящиеся в районе линий, 
электрифицированных на постоянном токе, должны быть 
защищены от действия блуждающих токов в соответст
вии с действующими Правилами защиты металлических 
сооружений от коррозии блуждающими токами.

Устройства тяговых подстанций и сети защищаются 
соответствующими аппаратами от тока короткого замы
кания, обратных зажиганий, перенапряжения и пере
грузок сверх установленных норм.

Тяговые подстанции линий, электрифицированных на 
постоянном токе, должны иметь защиту от проникнове
ния в контактную сеть токов, нарушающих нормальное 
действие устройств СЦБ и связи.
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§ 101. Высота подвески центрального контактного 
провода должна быть: на станционных путях — не
ниже 6 250 мм над головкой рельса, на перегонах и со
единительных путях — не ниже 5 750 мм.

Высота подвески контактного провода должна быть 
не более 6 500 мм.

Высота бокового контактного провода над уровнем 
верха головки рельса должна находиться в пределах 
4 400—5 300 мм, а расстояние его от оси пути — в пре
делах 2 700—3 200 мм.

Для переустраиваемых путей, на которых работают 
электровозы выпуска до 1958 г., эти размеры устанавли
ваются в зависимости от конструкций электровозов.

В случаях применения на погрузке горной массы эк
скаваторов с ковшом емкостью 8 ж3 и более допускает
ся увеличение расстояния от оси до бокового контакт
ного провода до 3 700 мм.

§ 102. Устройства контактной сети должны обеспечи
вать возможность перехода с центрального контактного 
провода на боковой и обратно без остановки поезда при 
установленной скорости движения.

§ 103. Расстояние от оси крайнего пути до внутренне
го края опор контактной сети на перегонах и станциях 
должно соответствовать требованиям габарита прибли
жения строений для соответствующих путей.

В выемках опоры должны устанавливаться за кюве
тами. При невозможности отвода кювета допускается 
пропуск его через фундаменты опор специальной конст
рукции. В особо сильно снегозаносимых выемках рассто
яние от оси крайнего пути до внутреннего края опоры 
должно быть не менее 5 700 мм.

На существующих электрифицированных линиях, а 
также в особо трудных условиях на вновь электрифи
цируемых линиях расстояние от оси пути до внутренне
го края опор допускается не менее: 2 450 мм — на стан
циях и 2 750 мм — на перегонах.

Все указанные размеры даны для прямых участков 
пути. На кривых участках эти расстояния должны уве
личиваться в соответствии с габаритным уширением, ус
тановленным для опор контактной сети.

Взаимное расположение опор контактной сети и по
стоянных сигналов, а также сигнальных знаков должно 
обеспечивать хорошую видимость сигналов и знаков.
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§ 104. Все металлические конструкции (мосты, путе
проводы, светофоры, гидроколонки и т. п.), расположен
ные от частей контактной сети, находящихся под напря
жением, на расстоянии менее 5 м, металлические опоры 
контактной сети и детали крепления изоляторов кон
тактной сети на железобетонных опорах, а также на же
лезобетонных и неметаллических искусственных соору
жениях, приводы секционных разъединителей, нерабочие 
анкерные ветви и грузы компенсаторов, установленные 
на деревянных опорах, должны быть заземлены.

Заземлению подлежат также все расположенные в 
зоне влияния контактной сети переменного тока метал
лические сооружения, на которых могут возникать опас
ные напряжения.

На путепроводах и пешеходных мостах, расположен
ных над электрифицированными путями, должны быть 
установлены по обеим сторонам сплошные предохрани
тельные щиты высотой 2 м и шириной не менее 1 м по 
обе стороны контактного провода, а также сплошной на
стил в местах прохода людей для ограждения частей 
контактной сети, находящихся под напряжением.

На всех пересечениях электрифицированных путей с 
автомобильными дорогами и в пунктах, где производят
ся погрузочно-разгрузочные работы, должны быть ус
тановлены предупредительные светящиеся или освещен
ные надписи: «Берегись контактного провода».

§ 105. Наименьшее расстояние от токоприемника 
электровоза или от находящихся под напряжением эле
ментов контактной сети до заземленных частей поддер
живающих конструкций, зданий и инженерных соору
жений (мостов, путепроводов, бункеров и др.) должно 
быть не менее:

при номинальном напряжении 3 к в .................  200 мм

» » » от 3 до 10 > 250 »

» » ъ свыше 10 » 350 »

§ 106. Контактная сеть должна разделяться на от
дельные участки (секции) при помощи воздушных про
межутков (изолирующих сопряжений), нейтральных 
вставок и секционных изоляторов. Приводы секционных
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разъединителей должны быть заперты на замки, имею
щие специальные ключи.

Устройство и расположение нейтральных вставок 
должны обеспечивать возможность безостановочного 
проследования их поездами при скорости прохода сиг
нального знака, ограждающего нейтральную вставку,, не 
более 15 км/ч.

Схема питания и секционирования контактной сети 
должна обеспечивать бесперебойное питание всех участ
ков в условиях нормальной эксплуатации и при аварий
ных режимах работы в случае отключения отдельных 
участков контактной сети.

Обязательно должны быть секционированы:
а) пути, на которых производятся погрузочно-раз

грузочные работы;
б) пути, на которых производится осмотр крышево- 

го оборудования подвижного состава;
в) пути экипировки локомотивов;
г) пути локомотиво-вагонного депо.
§ 107. Распределительные посты могут быть как ста

ционарные, так и передвижные.
Стационарные и передвижные распределительные 

посты, имеющие более четырех питающих линий, долж
ны иметь два ввода от тяговой подстанции.

Присоединение питающих линий к контактной се
ти должно производиться через мачтовый выключа
тель.

§ 108. Схема питания и секционирования контактной 
сети, а также все изменения в схеме питания и секцио
нирования контактной сети должны утверждаться руко
водителем предприятия.

Выкопировка из схемы должна быть включена 8 
техническо-распорядительный акт.

Переключение секционных разъединителей, за исклю
чением разъединителей контактной сети передвижных 
путей, электродепо и экипировочных устройств, произ
водится по приказу энергодиспетчера. Порядок пере
ключения разъединителей и хранения ключей от запер
тых приводов разъединителей, обеспечивающий беспере
бойность энергоснабжения и безопасность производства 
работ, устанавливается начальником ПТУ треста или 
железнодорожного цеха разреза.
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Переключения секционных разъединителей по схеме 
питания и секционирования должны производиться в со
ответствии с инструкцией по технике безопасности и 
производству работ на контактной сети.

§ 109. Лица, несущие ответственность за содержание 
и эксплуатацию тяговых сетей (начальник службы и мас
тера контактной сети), обязаны обеспечить полную их 
исправность и бесперебойное движение поездов. Они не
сут также ответственность за соблюдение подчиненными 
им работниками правил безопасности при производстве 
работ на контактной сети, для чего систематически про
веряют выполнение правил безопасности и инструктиру
ют исполнителей работы.

§ 110. Эксплуатация и ремонт тяговых подстанций 
должны вестись в соответствии с действующими Пра
вилами технической эксплуатации электроустановок 
промышленных предприятий, Правилами техники безо
пасности при эксплуатации электротехнических устано
вок промышленных предприятий и Правилами безопас
ности при эксплуатации тяговых подстанций электри
фицированных железных дорог.

§ 111. На открытых разработках угля дополнительно 
руководствоваться следующими положениями:

а) на передвижных путях при погрузке горной массы 
в подвижной состав многочерпаковым портальным эк
скаватором расстояние между подвижным составом и 
проводом (в свету) должно быть не менее 800 мм.

Уменьшение этого расстояния может допускаться в 
отдельных случаях при условии осуществления мер, 
обеспечивающих соблюдение техники безопасности для 
поездных бригад и другого персонала;

б) в схеме секционирования контактной сети долж
но быть предусмотрено раздельное питание постоянной 
и передвижной контактной сети, при этом контактные 
сети на передвижных путях отвалов, вскрышных и до
бычных уступов должны питаться отдельными линиями.

Одной линией разрешается производить питание не 
более двух отвальных или двух вскрышных и добычных 
уступов;

в) на передвижных путях с боковой подвеской кон
тактных проводов при передвижении путей путепере- 
двигателями непрерывного действия должны приме
няться опоры, скрепленные с рельсами.
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В тех случаях, когда передвижные пути переносятся 
звеньями, допускается применение боковых опор, не 
связанных с рельсами.

Г л а в а  VII

ОСМОТР СООРУЖЕНИЙ 
И УСТРОЙСТВ И ИХ РЕМОНТ

§ 112. Сооружения, устройства, служебно-техничес
кие здания и железнодорожный подвижной состав 
должны ежегодно подвергаться весеннему и осеннему 
осмотрам комиссиями под председательством начальни
ка комбината или его заместителя, а также должны си
стематически тщательно осматриваться порядком и в 
сроки, установленные соответствующими положениями 
и инструкциями.

Осмотр сооружений, устройств и служебно-техничес
ких зданий возлагается на работников, непосредственно 
их обслуживающих, и начальников станций, депо и уча
стков, в ведении которых находятся эти сооружения и 
устройства.

Стрелочные переводы должны осматриваться не 
реже:

а) одного раза в месяц начальником станции сов
местно с дорожным мастером, а при наличии на стрел
ках устройств СЦБ — и электромехаником;

б) одного раза в квартал комиссией в составе 
начальника ПТУ треста (железнодорожного цеха раз
реза) или главного инженера, начальников служб и 
ревизора по безопасности движения поездов.

Результаты осмотра и необходимые мероприятия по 
устранению обнаруженных неисправностей заносятся в 
специальный журнал осмотра, в котором отмечается 
также время устранения неисправностей и выполнения 
намеченных мероприятий.

§ 113. Руководители ПТУ трестов, железнодорожных 
цехов разрезов и служб должны систематически прове
рять в подразделениях состояние хозяйства и дисципли
ны работников и принимать необходимые меры, гаран
тирующие безопасность движения и содержание всех 
элементов хозяйства в исправности.
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§ 114. Ремонт сооружений и устройств должен про
изводиться при обеспечении безопасности движения и 
бесперебойном обслуживании работы угольных пред
приятий.

При производстве больших по объему работ в гра
фике движения поездов должны предусматриваться 
«окна», как правило, в светлое время суток и учиты
ваться ограничения скорости, вызываемые этими рабо
тами.

Работы по ремонту пути, устройств СЦБ и связи, 
контактной сети и других сооружений и устройств, для 
выполнения которых «окна» в графике движения поез
дов не предусмотрены, должны производиться, как пра
вило, без закрытия перегонов и в периоды наименее ин
тенсивного движения. Если выполнение этих работ вы
зывает перерывы в движении, то точный срок их начала 
и окончания устанавливается начальником ПТУ трес
та или железнодорожного цеха разреза совместно с ру
ководителем работ.

Руководитель работ на время производства их обя
зан установить постоянную связь (телефонную или ра
дио) с дежурным по станций, руководящим движением 
поездов.

§ 115. Запрещается:
а) приступать к работам до ограждения сигналами 

мест производства работ, опасных для следования под
вижного состава;

б) снимать сигналы, ограждающие места работ, до 
полного окончания работ, а также проверки состояния 
пути, контактной сети и соблюдения габарита.

§ 116. Места производства работ, опасные для следо
вания поездов и маневровых составов, должны ограж
даться сигналами с обеих сторон на однопутных, двух
путных и многопутных участках дорог независимо от 
того, ожидается поезд или нет.

Ограждение мест препятствий для движения и мест 
производства работ на станциях производится порядком, 
установленным § 47, 48, 49 Инструкции по сигнализа
ции на железных дорогах Союза ССР.

На тупиковых путях по согласованию с дежурным по 
станции при отсутствии локомотива в тупике огражде
ние места производства работ со стороны тупика может 
не производиться.
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Места производства работ, требующие остановки по
ездов и маневровых составов, ограждаются следующим 
образом.

На расстоянии 50 м от границ ограждаемого участ
ка с обеих сторон устанавливаются переносные крас
ные сигналы; на расстоянии тормозного пути полного 
служебного торможения, предусмотренного приказом 
начальника ПТУ треста или железнодорожного цеха 
разреза, устанавливаются переносные сигналы умень
шения скорости.

В условиях плохой видимости (выемки, кривые, стро
ения, лес, туман, снегопад и т. п.) сигналы уменьшения 
скорости должны дополняться петардами и охраняться 
сигналистами с ручным красным сигналом, стоящими на 
расстоянии 20 м от первой петарды в сторону места 
работ.

Петарды в количестве трех штук укладываются на 
пути на расстоянии 20 м от сигнала уменьшения скорос
ти в сторону ограждаемого места — две на правом 
рельсе по ходу поезда и одна на левом, посередине 
между первыми двумя.

Расстояния между петардами должны быть по 20 м.
Переносные красные сигналы должны находиться под 

наблюдением руководителя работ или специально вы
деленных для этой цели работников.

Места производства работ, требующие следования 
поездов с уменьшенной скоростью, ограждаются с обеих 
сторон на расстоянии 50 м от границ опасного места пе
реносными сигнальными знаками «Начало опасного мес
та» и «Конец опасного места», а на расстоянии от 300 
до 400 м от этих сигнальных знаков (в зависимости от 
местных условий и реализуемой скорости движения) — 
переносными сигналами уменьшения скорости.

§117. На станционных путях запрещается произво
дить работы, требующие ограждения сигналами оста
новки или уменьшения скорости, без согласия дежурно
го по станции и без предварительной записи руково
дителем работ в Журнал осмотра путей, стрелочных 
переводов, устройств СЦБ, связи и контактной сети.

Ввод устройств в действие по окончании работ про
изводится распоряжением дежурного по станции на ос
новании записи руководителя работ в Журнал осмотра 
путей, стрелочных переводов, устройств СЦБ, связи и
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контактной сети или регистрируемой в том же журна
ле телефонограммы, переданной дежурному по станции, 
с последующей личной отметкой руководителя работ.

§ 118. Закрытие перегона для производства работ на 
однопутном участке, а на двухпутном или многопутном 
участке одного или нескольких путей может произво
диться с разрешения начальника ПТУ треста или желез
нодорожного цеха разреза. Если такое закрытие не вы
зывает изменения установленных размеров движения и 
времени прибытия и отправления поездов на соседние 
станции, то оно может быть разрешено дежурным дис
петчером.

Закрытие перегонов, соединяющих предприятия и 
станцию примыкания МПС, согласовывается с началь
ником станции примыкания.

Закрытие и открытие перегонов или путей произво
дятся приказом диспетчера перед началом работ и по 
окончании их. Запрещается приступать к работам до 
получения руководителем работ приказа диспетчера 
(в форме письменного уведомления или телефоно
граммы) о состоявшемся закрытии перегона или путей, 
а также до ограждения сигналами места работ.

§ 119. Открытие перегона или путей производится 
только после письменного уведомления или телефоно
граммы начальника службы пути или уполномоченного 
им работника по квалификации не ниже дорожного 
мастера об окончании путевых работ или работ на ис
кусственных сооружениях и отсутствии препятствий для 
бесперебойного и безопасного движения поездов незави
симо от того, какая организация выполняла эти работы.

При производстве работ, связанных с устройствами 
энергоснабжения или СЦБ и связи и не вызывающих 
нарушения целости пути и искусственных сооружений, 
открытие перегонов или путей производится по получе
нии уведомления соответственно от начальника службы 
контактной сети или службы сигнализации и связи или 
по их уполномочию от мастера контактной сети или стар
шего электромеханика СЦБ и связи.



Р А З Д Е Л  III

ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ И ЕГО СОДЕРЖАНИЕ

Г л а в а  I

ОБЩИЕ ТРЕБОВАНИЯ

§ 120. Подвижной состав должен содержаться в ис
правном состоянии, обеспечивающем его бесперебой
ную работу и безопасность движения.

Предупреждение появления каких-либо неисправнос
тей и обеспечение длительных сроков службы под
вижного состава должно быть главным в работе лиц, 
ответственных за его содержание.

Требования к техническому состоянию подвижного 
состава, а также порядок его содержания и ремонта 
устанавливаются соответствующими инструкциями и 
правилами ремонта:

для локомотивов промышленного типа, думпкаров и 
вагонов магистрального типа, обращающихся только на 
подъездных путях предприятий без выхода на железно
дорожные пути общего пользования, — инструкциями и 
правилами ремонта, утвержденными Министерством 
угольной промышленности СССР;

для локомотивов магистрального типа и вагонов, 
имеющих выход на железнодорожные пути общего 
пользования, — инструкциями и правилами ремонта, 
утвержденными Министерством путей сообщения.

§ 121. Типы и основные характеристики подвижного 
состава утверждаются порядком, установленным пра
вительством.

§ 122. Подвижной состав должен удовлетворять тре
бования габарита подвижного состава, установленного 
Государственным стандартом.

§ 123. Электровозы и тепловозы должны быть обо
рудованы скоростемерами.
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Впредь до оборудования всех локомотивов скоросте
мерами допускается эксплуатация локомотивов, не 
оборудованных этими приборами.

Электровозы должны быть, как правило, оборудова
ны специальной блокировкой, исключающей возмож
ность входа людей в высоковольтную камеру при под
нятых (включенных) токосъемниках.

Для действующих предприятий сроки оборудования 
электровозов блокировочным устройством согласовыва
ются с местными органами Госгортехнадзора.

§ 124. Запрещается вносить изменения в конструк
ции локомотивов, ходовых частей, тормозных и сцепных 
приборов вагонов без разрешения Министерства уголь
ной промышленности СССР.

Конструкционные изменения кузова и других частей 
вагонов, обращающихся в пределах предприятия, допу
скаются с разрешения Погрузочно-транспортного управ
ления (отдела) комбината при условии соблюдения га
баритов подвижного состава и безопасности движения.

§ 125. Каждая единица подвижного состава должна 
иметь следующие отличительные надписи: государствен
ный герб (кроме вагонов), знак Министерства угольной 
промышленности СССР, наименование угольного трес
та, номер, табличку завода-изготовителя с указанием 
места и даты постройки, дату и место производства ус
тановленных видов ремонта, вес тары (кроме локомоти
вов). Кроме того, должны быть нанесены следующие 
надписи: на локомотивах и моторвагонном подвижном 
составе — конструкционная скорость, серия, таблички и 
надписи об освидетельствовании резервуаров, контроль
ных приборов и котла.

На тендерах должны быть обозначены серия и но
мер, наименование угольного треста, емкость бака для 
воды в кубометрах и вместимость топлива в тоннах.

На вагонах указана грузоподъемность, а на думпка
рах объем кузова.

Порядок нумерации вагонов парка предприятий ус
танавливается Погрузочно-транспортным управлением 
(отделом) комбината.

§ 126. На каждую единицу подвижного состава дол
жен вестись технический паспорт, содержащий важ
нейшие технические и эксплуатационные характерис
тики.
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Г л а в а  II 

КОЛЕСНЫЕ ПАРЫ
§ 127. Каждая колесная пара должна удовлетворять 

требованиям соответствующей инструкции по освиде
тельствованию, ремонту и формированию колесных пар, 
утвержденной Министерством путей сообщения, и иметь 
на оси четко поставленные знаки о времени и месте фор
мирования и полного освидетельствования, а также клей
ма о приемке при формировании. Знаки и клейма ста
вятся в местах, предусмотренных правилами маркировки.

Колесные пары в установленном порядке должны 
подвергаться осмотру под подвижным составом, обыкно
венному и полному освидетельствованию, а при подкат
ке регистрироваться в соответствующих журналах или 
паспортах.

Колесные пары вагонов, постоянно обращающихся в 
пределах железнодорожных путей предприятий (без вы
хода на железнодорожные пути общего пользования), 
должны удовлетворять требованиям Правил заводского, 
деповского, профилактического и текущего ремонта ва
гонов колеи 1 524 мм, утвержденных Министерством 
угольной промышленности СССР.

§ 128. Расстояние между внутренними гранями колес 
должно быть 1 440 мм. Отклонения допускаются в сто
рону увеличения или уменьшения не более 3 мм.

Запрещается выпускать в эксплуатацию и допускать 
к следованию в поездах и маневровых составах под
вижной состав с поперечной трещиной в любой части 
оси колесной пары, а также при следующих износах и 
повреждениях колесных пар, нарушающих нормальное 
взаимодействие пути и подвижного состава:

а) прокат по кругу катания у локомотива — более 
7 мм, у моторвагонного подвижного состава и пассажир
ских вагонов — более 8 мм, у тендеров и грузовых ваго
нов — более 9 мм;

б) толщина гребня — более 33 мм или менее 25 мм 
у локомотивов при измерении на расстоянии 20 мм от 
вершины гребня, а у моторвагонного подвижного соста
ва, тендеров и вагонов при измерении на расстоянии 
18 мм от вершины гребня;

в) вертикальный подрез гребня высотой более 18 мм, 
измеряемый специальным шаблоном, изготовленным по
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чертежу МПС, или остроконечный накат гребня бан
дажа;

г) ползун (выбоина) на поверхности катания у ло
комотивов и моторвагонного подвижного состава с ро
ликовыми буксовыми подшипниками — более 0,7 мм, с 
подшипниками скольжения — более 1 мм, а у тендеров 
и вагонов с роликовыми буксовыми подшипниками — 
более 1 мм, с подшипниками скольжения — более 2 мм.

Г л а в а  III
ТОРМОЗНЫЕ И УДАРНО-ТЯГОВЫЕ УСТРОЙСТВА

§ 129. Все локомотивы и моторвагонный подвижной 
состав, пассажирские вагоны, а также думпкары, рабо
тающие на карьерном транспорте, должны быть обору
дованы автоматическими тормозами.

Остальные вагоны должны быть оборудованы авто
матическими тормозами или пролетными трубками в 
соотношении, устанавливаемом начальником ПТУ трес
та или железнодорожного цеха разреза.

§ 130. Автоматические тормоза подвижного состава 
должны удовлетворять установленным нормам содержа
ния отдельных элементов и обеспечивать силу тормозно
го нажатия, гарантирующую остановку поезда при эк
стренном торможении на расстоянии не более тормоз
ного пути.

Автоматические тормоза грузового типа должны до
пускать применение порожнего и груженого режимов 
торможения. Грузовые вагоны с тормозными площадка
ми должны иметь на площадках краны для экстренного 
торможения.

Локомотивы должны быть оборудованы также и 
ручными тормозами.

§ 131. Все части рычажной тормозной передачи, 
разъединение или излом которых может вызывать выход 
их из габарита или падение на путь, должны иметь пре
дохранительные устройства.

§ 132. Подвижной состав должен быть оборудован 
автоматической сцепкой.

Временно допускается эксплуатация пассажирских 
вагонов на винтовом сцеплении.

§ 133. Разница по высоте между продольными осями 
автосцепок в поезде допускается не более 100 мм.
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Высота оси автосцепки над уровнем верха головок 
рельсов должна быть: у локомотивов, пассажирских и 
грузовых порожних вагонов — не более 1 080 мм; у ло
комотивов, а также у пассажирских вагонов с людьми— 
не менее 980 мм, а у грузовых груженых вагонов — не 
менее 950 мм.

Размеры высоты оси автосцепки у подвижного сос
тава, выпускаемого из ремонта, обеспечивающие соблю
дение указанных норм в эксплуатации (при наибольших 
износах и нагрузках), должны соответствовать установ
ленным МПС.

Запрещается выпускать из ремонта подвижной со
став с нарушением этих размеров.

§ 134. Ответственным за техническое состояние удар
но-тяговых устройств в составе поезда является осмотр
щик вагонов станции формирования, а где их нет — 
кондуктор-составитель, подготовивший поезд к отправ
лению.

Г л а в а  IV
СОДЕРЖАНИЕ, ОБСЛУЖИВАНИЕ И РЕМОНТ 

ПОДВИЖНОГО СОСТАВА

§ 135. Запрещается выпускать в эксплуатацию и до
пускать к следованию в поездах подвижной состав, 
имеющий неисправности, угрожающие безопасности 
движения, а также ставить в поезда грузовые вагоны, 
состояние которых не обеспечивает сохранность перево
зимых грузов.

Не допускается включать в поезда пассажирские ва
гоны, имеющие неисправности отопления, вентиляции и 
другие неисправности, нарушающие нормальные усло
вия перевозки пассажиров.

§ 136. Подвижной состав должен подвергаться перио
дическим ремонтам в сроки, установленные Главпогруз- 
трансом МУП СССР.

Ответственность за качество выполненного осмотра 
и ремонта и безопасность движения подвижного соста
ва несут работники, непосредственно осуществляющие 
осмотр и ремонт, мастера и начальники соответствую
щих заводов, цехов, депо, мастерских или пунктов тех
нического осмотра.
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Содержание локомотивов

§ 137. Техническое состояние локомотивов и мотор
вагонного подвижного состава должно систематически 
проверяться путем осмотра их локомотивными бригада
ми, бригадами пунктов технического осмотра и комп
лексными бригадами профилактического осмотра, а 
также периодически контролироваться начальствующим 
составом депо, ПТУ треста и железнодорожного цеха 
разреза.

При осмотрах проверяется:
а) состояние и износ узлов и деталей и соответствие 

их установленным размерам, обеспечивающим безопас
ность движения;

б) исправность действия тормозных и ударно-тяго
вых устройств, контрольных, измерительных и сигналь
ных приборов, средств радиосвязи.

§ 138. Запрещается выпускать под поезда и на манев
ровую работу локомотивы, у которых имеется хотя бы 
одна из следующих неисправностей:

а) неисправный звуковой сигнал;
б) неисправный паровоздушный насос или компрес

сор, неисправный автоматический или ручной тормоз 
локомотива или тендера;

в) неисправный манометр;
г) отсутствие предохранительных устройств рычаж

ной передачи тормоза;
д) неисправные ударные и сцепные устройства, тре

бующие замены их деталей;
е) неисправные песочницы;
ж) неисправные приборы электрического освещения;
з) неисправные средства пожаротушения.
Запрещается, кроме того, выпускать под поезда:
А. Паровозы, у которых имеется хотя бы одна из сле

дующих неисправностей:
а) неисправный питательный прибор;
б) неисправный предохранительный клапан котла;
в) отсутствие или неисправность водомерных стекол 

или водопробных краников;
г) течь контрольной пробки;
д) неисправные искроуловительные или искрогаси

тельные приборы;
е) неисправный смазочный аппарат;
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ж) выплавленный или изломанный буксовый, центро
вой и поршневой подшипники;

з) излом хомута рессоры, трещины в подвесках, 
трещины или излом хотя бы одного коренного листа;

и) трещины или изгибы в деталях парораспредели
тельного механизма паровоза;

к) излом золотниковых и поршневых колец;
л) ослабление или сдвиг бандажей паровозных и 

тендерных колесных пар.
Б. Электровозы и моторвагонный электроподвижной 

состав, у которых имеется хотя бы одна из следующих 
неисправностей:

а) неисправный пантограф;
б) неисправная защитная аппаратура от токов ко

роткого замыкания, перенапряжений и перегрузок;
в) неисправный (хотя бы один) тяговый двигатель;
г) неисправный мотор-вентилятор;
д) неисправный генератор цепи управления;
е) неисправная аккумуляторная батарея.
В. Тепловозы, имеющие хотя бы одну из следующих 

неисправностей:
а) не дающий нормального давления насос масля

ной, водяной и топливной систем;
б) неработающий цилиндр двигателя/
в) коренной или шатунный подшипник коленчатого 

вала двигателя с подплавленной или выкрошившейся 
баббитовой заливкой;

г) неисправный тяговый электродвигатель;
д) неисправная аккумуляторная батарея;
е) неисправный вентилятор охлаждения тяговых 

электродвигателей;
ж) неисправная гидромеханическая передача.
§ 139. Установленные на локомотивах и моторвагон

ном подвижном составе манометры и предохранитель
ные клапаны должны быть запломбированы, а конт
рольные пробки на котлах паровозов заклеймены. 
На электровозах и тепловозах должны быть запломби
рованы также аппараты и приборы, регистрирующие 
расход энергии и топлива.

Устройства электрической защиты на электровозах, 
тепловозах и моторвагонном подвижном составе, мано
метры, предохранительные клапаны, воздушные резер
вуары на локомотивах и моторвагонном подвижном со-

53



ставе и паровые котлы на локомотивах должны подвер
гаться освидетельствованию в установленные сроки.

§ 140. Состав локомотивных бригад и порядок об
служивания ими локомотивов устанавливаются началь
ником ПТУ треста или железнодорожного цеха разреза 
в зависимости от типа локомотивов и местных условий 
работы и согласовываются с инспектором Совета проф
союза.

При электрической и тепловозной тяге одной локо
мотивной бригадой может обслуживаться несколько 
локомотивов, управляемых из одной кабины.

При наличии на локомотивах устройств автомати
ческой остановки на случай внезапной потери машини
стом способности к ведению поезда обслуживание ло
комотива может производиться одним машинистом.

Мотовозы при работе на путях предприятия обслу
живаются одним машинистом.

§ 141. Запрещается оставлять локомотив в рабочем 
состоянии на деповских путях без наблюдения лица, 
знакомого с уходом за ним и умеющего его остановить.

При движении локомотива по деповским и экипиро
вочным путям на нем должен находиться работник, 
имеющий свидетельство на право управления локомо
тивом.

§ 142. Чистка топок и продувка котлов паровозов 
могут производиться лишь в специально установленных 
и оборудованных для этого местах.

Содержание вагонов

§ 143. Техническое состояние вагонов систематиче
ски проверяется осмотрщиками вагонов и периодически 
контролируется начальствующим составом депо, ПТУ 
треста и железнодорожного цеха разреза. При отсут
ствии осмотрщиков вагонов техническое состояние ва
гонов проверяется локомотивными бригадами.

Осмотр и ремонт вагонов производятся на заводах, 
в вагонных депо, на путях станций и пунктах массовой 
погрузки и выгрузки.

При осмотре проверяется:
а) износ и состояние узлов и деталей и соответствие 

их установленным размерам, обеспечивающим безопас
ность движения;
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б) исправность действия тормозных и ударно-тяго
вых устройств.

После каждой выгрузки на вагоноопрокидывателе 
полувагоны должны осматриваться осмотрщиком ва
гонов.

Запрещается подача пассажирских вагонов под по
садку людей без предъявления к техническому осмотру 
и записи в специальном журнале о признании их год
ными.

§ 144. Работники пунктов технического осмотра 
должны своевременно производить осмотр подвижного 
состава, заправку букс и мелкий ремонт вагонов и 
обеспечить нормальную и безопасную их эксплуатацию.

§ 145. Запрещается ставить в поезда вагоны, у кото
рых имеется хотя бы один из следующих дефектов:

а) неисправность колесной пары, требующая ее 
замены;

б) трещина в поясе тележки или на боковине литой 
тележки, излом надрессорной балки или поперечной 
связи, обрыв колоночного или буксового болта;

в) излом или изогнутость буксовой лапы;
г) излом рессорной державки;
д) излом хомута или листа рессоры, трещина в ко

ренном листе рессоры;
е) неисправность автосцепки, поглощающего аппа

рата или тягового хомута автосцепного устройства, 
крюка упряжи, винтовой стяжки и аппаратов упряжи, 
требующая их замены;

ж) излом или трещина (выходящая с горизонталь
ной на вертикальную полку) хребтовой, боковой, 
шкворневой балки или буферного бруса;

з) неисправности обшивки или пола, а также запор
ного механизма люка у полувагона, угрожающие со
хранности перевозимых грузов;

и) излом подбрюшного бруса цистерны;
к) сдвиг котла цистерны;
л) течь котла цистерны;
м) перекос кузова более 75 мм у крытых грузовых 

вагонов;
н) неисправность буксы, требующая ее замены, рас

плавленный или изломанный буксовый подшипник;
о) неисправность поручней или подножек;
п) суммарный зазор между скользунами с обеих
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сторон тележки более 20 мм или менее 2 мм у грузо
вых вагонов.

Кроме того, запрещается эксплуатировать думпка
ры хотя бы с одной из следующих неисправностей:

а) неисправность опрокидывающих цилиндров (тре
щины, ослабление крепления, утечка воздуха);

б) неисправность рычажного механизма опрокиды
вания и открытия продольного борта;

в) неисправность кранов управления;
г) утечка воздуха в опрокидывающей пневматиче

ской магистрали более 0,5 ат в минуту;
д) неисправность днища;
е) прогиб рамы кузова у думпкаров с поднимаю

щимися бортами, когда между днищем и бортом обра
зуется зазор более 70 мм.

§ 146. На открытых разработках угля дополнитель
но руководствоваться следующими положениями:

1. Все локомотивы, предназначенные для работы с 
думпкарными поездами, как правило, должны быть 
оборудованы насосами или компрессорными установ
ками.

В случае необеспеченности опрокидывания думпка
ров воздухом от насоса или компрессора локомотива 
разрешается временно установка компрессоров на местах 
выгрузки породы.

2. Все локомотиво-составы, находящиеся в обраще
нии, должны подвергаться один раз в сутки техническо
му осмотру в установленных пунктах, при этом особое 
внимание должно обращаться на исправность ходовых 
частей, разгрузочных цилиндров, механизмов запора, 
предназначенных для закрепления кузова думпкара, 
своевременную смазку трущихся частей и правильную 
работу тормозов.

3. При работе по «системе многих единиц» переход 
работников локомотивной бригады с одного электровоза 
на другой и на моторные вагоны во время движения 
поезда запрещается.

4. До перевода всего парка думпкаров на скородей
ствующие автоматические тормоза допускаются к экс
плуатации автоматические тормоза грузового типа.

Автоматические тормоза грузового типа должны до
пускать применение порожнего и груженого режимов 
торможения.
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Р А З Д Е Л  IV

ОРГАНИЗАЦИЯ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ 
И МАНЕВРОВОЙ РАБОТЫ

Г л а в а  I
ГРАФИК ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ

§ 147. Организация движения поездов и маневровой 
работы должна обеспечить выполнение технологическо
го процесса работы предприятия в увязке с единым 
технологическим процессом работы железнодорожного 
транспорта предприятия и железной дороги Министер
ства путей сообщения.

Организация движения осуществляется по графи
кам, обеспечивающим:

а) своевременную перевозку грузов для выполнения 
технологического процесса предприятия;

б) безопасность движения;
в) наивыгоднейшее использование подвижного со

става МПС и предприятия;
г) согласованность работы станций с работой при

легающих участков предприятия и дороги МПС*
д) равномерность в работе станций и участков и 

наилучшее использование их пропускной способности.
§ 148. В зависимости от условий работы железно

дорожного транспорта и особенностей технологии об
служиваемого производства могут применяться различ
ные типы графиков, в том числе графики движения 
поездов, графики подачи вагонов на грузовой фронт и 
их уборки, графики оборота локомотиво-составов, 
комплексные графики технологического процесса рабо
ты железнодорожного транспорта предприятия и стан
ции примыкания МПС и др.

Выписки из графиков или расписаний движения по
ездов объявляются всем работникам предприятия, свя
занным с организацией перевозок.

§ 149. Назначение и отмена поездов производятся 
руководителем смены порядком, установленным 
начальником ПТУ треста или железнодорожного цеха 
разреза.
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Каждому поезду присваивается номер, установлен
ный графиком движения.

При технологических перевозках, осуществляемых 
специальными вертушками по замкнутому циклу, ну
мерация поездов может производиться по номеру ло
комотива.

Поездам, не предусмотренным графиком движения, 
номера присваиваются при их назначении.

Поезда по характеру перевозок делятся на:
а) пассажирские;
б) грузовые (в том числе сборные);
в) хозяйственные;
г) одиночные локомотивы.
§ 150. Движение поездов производится по москов

скому поясному времени в 24-часовом исчислении, а на 
внутрикарьерных путях может производиться по мест
ному времени. В служебных помещениях и парках 
крупных станций должны быть установлены часы.

Показание времени на часах должно быть одинако
во на всех станциях.

Дежурный диспетчер, приняв дежурство, обязан 
произвести проверку показаний часов, находящихся в 
помещениях дежурных по станциям, путевых постов и 
дежурных по локомотивным депо, по показанию 
точного времени часов, находящихся в помещении дис
петчера.

Г л а в а  II
РАЗДЕЛЬНЫЕ ПУНКТЫ

§ 151. Движение поездов производится с разграни
чением их раздельными пунктами, а в исключительных 
случаях с разграничением временем.

Раздельными пунктами являются станции, разъез
ды, обгонные пункты, карьерные и путевые посты, а 
при автоблокировке — и проходные светофоры.

§ 152. Границами станции являются:
а) на однопутных линиях — входные светофоры или 

семафоры;
б) на двухпутных линиях по каждому в отдельности 

главному пути с одной стороны — входной светофор 
или. семафор, а с другой стороны — сигнальный знак 
«Граница станции», установленный на расстоянии не
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менее 50 ж, а в разрезах — на расстоянии не менее 
15 ж за последним выходным стрелочным переводом.

§ 153. Каждый раздельный пункт, а также вспомо
гательный пост должен иметь наименование или номер. 
Наименование должно быть помещено на служебном 
здании.

§ 154. Железнодорожные пути делятся на:
а) главные на перегонах;
б) межстанционные соединительные;
в) станционные пути (в том числе главные пути на 

станциях);
г) карьерные (постоянные и передвижные);
д) погрузочно-выгрузочные.
Все пути в пределах станционной территории (за ис

ключением переданных в ведение других служб и ор
ганизаций) находятся в распоряжении начальника 
станции.

§ 155. На станциях каждый путь, стрелочный перевод, 
станционный пост централизации и стрелочный пост, 
а на перегонах каждый главный путь должен иметь но
мер.

Запрещается устанавливать одинаковые номера пу
тям, стрелочным переводам и постам в пределах одной 
станции. На станциях, имеющих отдельные парки, не 
допускается устанавливать одинаковые номера путям 
в пределах одного парка.

Порядок нумерации стрелок и путей устанавливает
ся аналогичный принятому на дорогах МПС.

На каждой станции должен быть масштабный план 
этой станции, в который необходимо своевременно вно
сить все изменения.

Г л а в а  1П
ОРГАНИЗАЦИЯ ТЕХНИЧЕСКОЙ РАБОТЫ СТАНЦИИ 

Общие требования

§ 156. Порядок использования технических средств 
станции устанавливается техническо-распорядительным 
актом, которым регламентируется безопасный и бес
препятственный прием, отправление и проследование 
поездов по станции, а также безопасность производст
ва маневровой работы.
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Порядок, установленный техническо-распорядитель
ным актом, является обязательным для работников 
всех служб.

§ 157. Техническо-распорядительный акт станции 
составляется начальником станции в соответствии с 
настоящими Правилами и Инструкцией по составлению 
техническо-распорядительных актов станций, проверяет
ся ревизором по безопасности движения, согласовы
вается начальниками служб и утверждается начальни
ком ПТУ треста или железнодорожного цеха разреза.

К техническо-распорядительному акту прилагаются 
масштабная схема станции и в зависимости от мест
ных условий необходимые инструкции.

Форма техническо-распорядительного акта и инст
рукция по его составлению устанавливаются Главпо- 
грузтрансом Министерства угольной промышленности 
СССР.

§ 158. Выписки из техническо-распорядительного ак
та, составленные по установленной форме и заверенные 
начальником станции, должны находиться в помещени
ях дежурного по станции, станционного диспетчера, 
дежурных по паркам и сортировочным горкам, постов 
централизации, стрелочных постов, дежурного по локо
мотивному депо и осмотрщиков вагонов.

Эксплуатация стрелочных переводов
§ 159. Стрелки, расположенные на главных и прие

мо-отправочных путях, а также охранные должны на
ходиться в нормальном положении.

Кроме них в нормальном положении должны нахо
диться отдельные стрелки, расположенные и на прочих 
станционных путях (ведущие на пути, выделенные для 
стоянки восстановительных и пожарных поездов, ваго
нов с разрядными грузами и цистерн со сжиженными 
газами, а также другие наиболее ответственные стрел
ки), перечень которых определяет начальник станции.

Нормальным положением стрелок является:
а) входных на главных путях станций однопутных 

линий — направление с каждого конца станции на раз
ные пути;

б) входных на главных путях станций двухпутных 
линий — направление по соответствующим главным пу
тям;
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в) всех остальных на главных путях перегонов и 
станций, за исключением стрелок, ведущих в предохра
нительные и улавливающие тупики, — направление по 
соответствующим главным путям;

г) ведущих в предохранительные и улавливающие 
тупики, — направление в эти тупики.

Для остальных стрелок нормальное положение ус
танавливается начальником станции.

На станциях с электрической централизацией уста
новка стрелок в нормальное положение необязательна.

Нормальное положение стрелок должно быть ука
зано в техническо-распорядительном акте станции и 
выписках из него, а также на станинах стрелок или 
кожухах приводов стрелок электрической централиза
ции.

Стрелки в другое положение могут переводиться:
а) при приготЪвлении маршрутов для приема и от

правления поездов;
б) при маневровой работе;
в) при занятии путей подвижным составом;
г) при очистке, проверке и ремонте стрелок.
§ 160. Стрелочный перевод, уложенный на перегоне, 

приписывается к одной из соседних станций или же у 
места ответвления устраивается пост.

Порядок содержания в чистоте и исправности ос
вещения, осмотра и охраны таких стрелочных перево
дов, а также порядок хранения ключей от стрелок ус
танавливается начальником ПТУ треста или железно
дорожного цеха разреза.

§ 161. Каждый пост управления стрелками и сигна
лами должен находиться в ведении только одного ра
ботника, являющегося ответственным за перевод об
служиваемых им стрелок и сигналов и за безопасность 
движения: станционный пост централизации — дежур
ного сигналиста или дежурного по станции, стрелочный 
пост — дежурного постового или старшего стрелочни
ка или дежурного по станции, пост централизации ме
ханизированной горки — дежурного оператора или де
журного по горке.

Разрешается на отдельных станциях производить 
обслуживание двух стрелочных постов одним дежурным 
постовым стрелочником, а отдельных стрелок и 
постов — непосредственно дежурным по станции.
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Порядок обслуживания стрелок определяется тех
ническо-распорядительным актом.

§ 162. Старшие стрелочники могут назначаться для 
непосредственного обслуживания стрелочного поста 
или для обслуживания поста с совмещением контроля 
за работой постовых стрелочников других постов одно
го стрелочного района.

На посты централизации могут назначаться, кроме 
дежурных по станции, и дежурные сигналисты.

§ 163. Перед приемом и отправлением поезда долж
ны запираться стрелки, непосредственно входящие в 
маршрут приема и отправления, а также охранные.

Ключи от запертых стрелок, не оборудованных клю
чевой зависимостью, должны храниться у дежурного по 
станции или у старшего стрелочника (где они имеют
ся) в маршрутно-контрольной доске на стрелочном по
сту, а оборудованных—в исполнительном аппарате или 
централизаторе на стрелочном посту или в распоряди
тельном аппарате дежурного по станции. Порядок хра
нения ключей от других ответственных стрелок (веду
щих на пути, выделенные для стоянки вагонов с раз
рядными грузами, восстановительных и пожарных по
ездов, стрелок съездов между главными путями, улав
ливающих тупиков и т. п.) и перечень этих стрелок по 
каждой станции устанавливаются начальником ПТУ 
треста или железнодорожного цеха разреза.

§ 164. Перевод и замыкание централизованных стре
лок при приготовлении маршрута для приема и отправ
ления поездов производятся дежурным по станции или 
по его указанию дежурным сигналистом или дежур
ным по посту.

Перевод и запирание нецентрализованных стрелок 
при приготовлении маршрута для приема и отправле
ния поездов производятся дежурным постовым стре
лочником или старшим стрелочником (при непосредст
венном обслуживании им поста) только по указанию 
дежурного по станции или лично дежурным по станции 
при обслуживании им стрелок.

Перевод стрелок при приготовлении маршрута для 
приема и отправления поездов другими лицами запре
щается.

Перевод стрелок при маневровых передвижениях
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производится сигналистами или стрелочниками по рас
поряжению лица, руководящего маневрами.

При маневровых передвижениях на станциях с 
электрической централизацией в случае передачи стре
лок с центрального на местное управление, а также 
при производстве маневров на нецентрализованных 
стрелках, не обслуживаемых стрелочниками, допуска
ется перевод стрелок работниками составительских или 
локомотивных бригад, кондукторами, дежурными по 
путям (паркам), дежурным по станции и начальником 
станции.

Перечень станций с указанием номеров таких стре
лок, а также работников, которым разрешается их пере
вод при производстве маневров, устанавливается началь
ником ПТУ треста или железнодорожного цеха разреза.

Перед переводом централизованной стрелки обслу
живающий ее работник должен убедиться в том, что стре
лочный перевод не занят подвижным составом..

§ 165. Распоряжение дежурного по станции или 
старшего стрелочника о переводе стрелок или установ
ке маршрута должно быть повторено сигналистом или 
стрелочником для удостоверения в том, что это распо
ряжение понято правильно. Немедленно по выполнении 
распоряжения сигналист или стрелочник обязан доло
жить об этом лицу, давшему распоряжение.

На станциях, имеющих аппараты управления, поз
воляющие дежурному по станции контролировать по
ложение стрелок в заданном маршруте, он убеждается 
в правильности выполнения распоряжения по показа
ниям приборов управления.

§ 166. При необходимости ремонта стрелочного пе
ревода, если работа связана с ограждением перевода 
сигналами остановки или уменьшения скорости, дежур
ный сигналист или постовой стрелочник может допус
тить к производству ремонта работников службы пути 
или сигнализации и связи только по разрешению де
журного по станции.

По окончании ремонта дежурный постовой стрелоч
ник обязан убедиться в том, что состояние стрелочного 
перевода обеспечивает безопасное движение, и доло
жить об этом дежурному по станции.

§ 167. Стрелочные переводы на станционных путях, 
а также стрелочные переводы примыкания путей, пе-
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реданных в ведение других служб и организаций, нахо
дятся в распоряжении начальника станции.

Стрелочные переводы на путях служб (локомотив
ной, вагонной, пути и т. д.) и организаций находятся 
в распоряжении начальников соответствующих служб 
и организаций.

Начальники станций и соответствующих подразде
лений обязаны обеспечивать содержание стрелочных 
переводов, находящихся в их распоряжении, в чистоте 
и исправности, а также обеспечивать чистоту, исправ
ность действия и хорошее освещение стрелочных ука
зателей.

§ 168. Обслуживание стрелочных переводов и уход 
за ними осуществляются стрелочниками.

Стрелочник обязан обеспечить исправное состояние 
стрелочных переводов на своем посту, незамедлитель
ный пропуск подвижного состава и безопасность его 
следования.

Порядок обслуживания и ухода за стрелочными пе
реводами, не обслуживаемыми стрелочниками, и цент
рализованными стрелками устанавливается начальни
ком ПТУ треста или железнодорожного цеха разреза.

Разрешается возлагать на стрелочников малодея
тельных стрелочных постов и на дежурных на малоде
ятельных станциях, кроме их основной работы, и вы
полнение обязанностей работников других профессий 
(дежурных по близко расположенным переездам, а 
также других работников). Перечень таких станций и 
стрелочных постов, а также порядок работы стрелоч
ников, обеспечивающий безопасность движения, уста
навливаются начальником ПТУ треста или железнодо
рожного цеха разреза.

Производство маневров
§ 169. Маневровая работа производится по установ

ленному технологическому процессу работы станции и 
по плану, обеспечивающему:

а) своевременную подачу подвижного состава под 
грузовые операции и уборку его после окончания гру
зовых операций;

б) удовлетворение потребности предприятия в техно
логических перевозках и бесперебойное обслуживание 
цехов, складов и других подразделений предприятия.
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в) своевременное формирование и отправление по
ездов;

г) бесперебойный прием поездов на станцию;
д) наименьшую затрату времени на переработку ва

гонов;
е) наилучшее использование маневровых средств 

и технических устройств;
ж) безопасность движения, личную безопасность 

людей и сохранность подвижного состава.
§ 170. Маневры на станционных путях должны про

изводиться по распоряжению только одного работни
ка— дежурного по станции, станционного диспетчера, 
дежурного по сортировочной горке, парку или дежур
ного по путям (старшего составителя), а на участках, 
оборудованных диспетчерской централизацией, — де
журного диспетчера. Распределение обязанностей меж
ду работниками по руководству маневрами устанавли
вается техническо-распорядительным актом.

§ 171. Запрещается машинисту локомотива, произ
водящему маневры, приводить в движение локомотив 
без получения сигнала руководителя маневров.

Перед выездом на стрелки, кроме сигнала руково
дителя маневров, машинист должен получить также 
сигнал сигналиста или дежурного постового стрелоч
ника о готовности стрелок для маневрового передвиже
ния.

Перед выездом на стрелки централизованных марш
рутов руководитель маневров и машинист должны убе
диться в наличии разрешающего показания маневрово
го светофора. При наличии громкоговорящей связи и 
отсутствии маневровых сигналов допускается руковод
ство маневровыми передвижениями по громкоговоря
щей связи.

На станциях с электрической централизацией стре
лок в случаях передачи стрелок с центрального на ме- 
стное управление выезд на стрелки разрешается, по сиг
налу руководителя маневров. При движении по стрел
кам, не обслуживаемым стрелочниками, машинист ло
комотива руководствуется сигналами составительской 
бригады или кондуктора.

§ 172. При необходимости работы нескольких ма
невровых локомотивов в одном пункте (станции) стан-
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ционные и примыкающие к ним соединительные и по
грузочно-выгрузочные пути разделяются на маневро
вые районы по числу работающих локомотивов.

В отдельных случаях в одном маневровом районе 
допускается работа нескольких маневровых локомоти
вов, при этом условия безопасности работы устанавли
ваются местной инструкцией.

Передвижение маневрового локомотива (с вагонами 
или без них) из одного маневрового района в другой 
может быть допущено только с разрешения дежурного 
по станции или диспетчера (где нет дежурных) и дол
жно быть согласовано с составителем маневрового 
района, в который производится передвижение.

§ 173. Для передачи заданий на маневровую рабо
ту, оповещения об изменении плана работы, предупре
ждения грузовых пунктов о подаче и уборке вагонов, 
извещения о приеме и отправлении поездов, пре
кращении производства маневровой работы, разреше
ния проезда запрещающих маневровых сигналов при 
маневровой работе и т. д. на станциях должны широко 
использоваться имеющиеся устройства внутристанци- 
онной радиосвязи, а также оповестительной громкого
ворящей связи.

Радиоустановки на маневровых локомотивах, у стан
ционного диспетчера, дежурного по станции и дежур
ного по горке должны быть включены на непрерывное 
действие; самовольное их выключение не допускается. 
Порядок использования этих средств связи при манев
ровой работе устанавливается в техническо-распоряди
тельном акте станции.

§ 174. Задание стрелочнику или сигналисту устано
вить стрелку на тот или иной путь при маневрах мо
жет подаваться звуками различной продолжительно
сти (свистками локомотивов и свистками руководите
лей маневров) или другими средствами в зависимости 
от технического оснащения станции порядком, установ
ленным в техническо-распорядительном акте станции.

На сортировочных горках и вытяжных путях, обору
дованных оповестительной громкоговорящей связью, 
задание на приготовление маневрового маршрута мо
жет передаваться по этой связи.

§ 175. Запрещается производить маневры со скоро
стью более:
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а) 40 км/ч— при движении локомотива с вагонами, 
прицепленными сзади, по свободным путям;

б) 25 км/ч — при движении вагонами вперед по сво
бодным путям;

в) 15 км/ч — при движении с вагонами, занятыми 
людьми, а также с негабаритными грузами 3-й и 4-й 
степени;

г) 3 км/ч — при подходе локомотива (одиночного 
или с вагонами) к вагонам и при передвижении под
вижного состава по вагонным весам (рычажным).

Скорости движения при маневровых передвижениях 
по откаточным, забойным и отвальным путям устанав
ливаются начальником железнодорожного цеха разреза 
в зависимости от местных условий.

Маневровые передвижения на путях погрузки и вы
грузки, на ремонтных путях локомотиво-вагонных депо 
должны производиться под наблюдением и по личным 
указаниям ответственного работника соответствующей 
службы.

§ 176. Для производства маневров на грузовых точ
ках, пунктах, складах и погрузочно-выгрузочных пло
щадках с разрешения начальника станции возможно 
использование лебедок и* других технических средств, 
обеспечивающих полную безопасность движения, лич
ную безопасность всех работников, связанных с ма
невровой и грузовой работой, сохранность подвижного 
состава, технических устройств и сооружений. Погру
зочно-выгрузочные пути, на которых применяются ва- 
гоноопрокидыватели, толкатели, маневровые тележки и 
другие аналогичные механизмы, должны ограждаться 
устройствами въездной и выездной сигнализации (све
тофорной и звуковой).

§ 177. Производство маневров на главных путях 
или с пересечением их, а также с выездом за входные 
стрелки допускается с разрешения дежурного по стан
ции при закрытых соответствующих входных сигналах, 
ограждающих вход на пути и стрелки, на которых про
изводятся маневры.

Запрещается выход маневрового состава за грани
цу станции на перегон на однопутных и по неправиль
ному пути на двухпутных участках без согласия дежур
ного поездного диспетчера и дежурного по соседней
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станции и без установленного разрешения, выдавае
мого машинисту. Выход маневрового состава за гра
ницу станции по правильному пути на двухпутных 
участках допускается с согласия дежурного поездного 
диспетчера по устному разрешению дежурного по 
станции.

На станциях однопутных линий, оборудованных ав
томатической блокировкой, где имеются специальные 
маневровые светофоры, связанные с путевыми свето
форами, выход маневрового состава за границу стан
ции может производиться при разрешающем показании 
маневрового светофора.

§ 178. На станциях, расположенных на уклонах 
круче 0,0025, а также имеющих спуск от стрелок в сто
рону перегона при отсутствии вытяжек, разрешается 
производить маневры только путем осаживания с по
становкой локомотива со стороны спуска. При невоз
можности постановки локомотива со стороны спуска 
автотормоза вагонов должны быть включены и опро
бованы. Порядок производства маневров, обеспечиваю
щий безопасность движения на этих станциях, указы
вается в техническо-распорядительном акте.

§ 179. При производстве маневров в районе распо
ложения стрелок, не обслуживаемых стрелочниками, 
разрешается перевод этих стрелок работникам соста
вительских и локомотивных бригад.

Перечень таких районов и стрелок, не обслуживае
мых стрелочниками, а также работников, которым раз
решается перевод стрелок при производстве маневров, 
устанавливается начальником ПТУ треста или желез
нодорожного цеха разреза.

§ 180. Перед выездом маневрового локомотива в 
районы, где имеются стрелки, не обслуживаемые стре
лочниками, а также при возвращении из таких районов 
на станцию составитель поездов должен согласовать с 
дежурным по станции действия маневрового локо
мотива.

Порядок согласования устанавливается техническо- 
распорядительным актом станции.

§ 181. Составитель поездов перед заездом на путь 
района, не обслуживаемого стрелочниками, обязан:

а) проверить положение путей и стрелок в районе 
и убедиться в отсутствии препятствий для движения;
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б) осмотреть стоящие в районе вагоны, убрать из- 
под вагонов тормозные башмаки и вагонные подкладки 
и предупредить находящихся на путях работников о 
предстоящих маневрах.

§ 182. Запрещается производить маневры толчками:
а) с вагонами, занятыми людьми, кроме вагонов с 

проводниками (командами), сопровождающими грузы:
б) с вагонами с грузами отдельных категорий, тре

бующими особой осторожности (по перечню, установ
ленному МПС);

в) с платформами, загруженными негабаритными 
грузами 3-й и 4-й степени, и грузами с боковой негаба- 
ритностью 2-й степени;

г) с локомотивами в недействующем состоянии, со
ставами рефрижераторных поездов, кранами на желез
нодорожном ходу;

д) с вагонами и специальным подвижным составом, 
имеющими трафарет «С горки не спускать», а также с 
думпкарами.

Районы, где разрешается производство маневров 
толчками, устанавливаются местной инструкцией.

§ 183. Поезда и подвижной состав на станционных 
путях должны устанавливаться в границах, обозначен
ных предельными столбиками.

Стоящие на станции вагоны, с которыми не произ
водятся маневры, должны быть сцеплены и надежно 
закреплены от угона ручными тормозами, тормозными 
башмаками или вагонными подкладками. В необходи
мых случаях должны закрепляться от угона и составы 
поездов (без локомотива).

Составы или группы вагонов, состоящие полностью 
или частично из вагонов с роликовыми буксовыми под
шипниками, должны закрепляться от угона порядком 
установленным Погрузочно-транспортным управлением 
(отделом) комбината.

При постановке вагонов или составов на пути с ук
лоном круче 0,0025, а оборудованных роликовыми под
шипниками независимо от профиля закрепление их 
должно производиться до отцепки локомотива.

Необходимость и порядок закрепления вагонов и 
составов в зависимости от местных условий указыва
ются в техническо-распорядительном акте станции.

У вагонов, стоящих на станции и не занятых под
69



грузовыми операциями или не находящихся под очист
кой, дезинфекцией и в ремонте, двери должны быть за
крыты.

В случае ухода вагонов на перегон или межстанци
онный соединительный путь работники станции обяза
ны немедленно использовать все средства для останов
ки ушедших вагонов. Дежурный по станции обязан 
немедленно сообщить об уходе вагонов дежурному дис
петчеру, дежурным по переездам, постам и станциям, 
требуя задержки встречных поездов и принятия мер к 
остановке ушедших вагонов.

§ 184. Вагоны с грузами отдельных категорий, тре
бующими особой осторожности (по перечню, установ
ленному МПС) при производстве маневров, должны 
иметь прикрытие от паровоза, работающего на твердом 
топливе, не менее четырех осей.

Вагоны с разрядными грузами и цистерны со сжи
женными газами при стоянке на станции вне поездов, 
за исключением находящихся под накоплением на пу
тях сортировочных парков, должны устанавливаться 
на особых путях. Такие вагоны должны быть сцепле
ны, надежно закреплены тормозными башмаками или 
вагонными подкладками и ограждены переносными си
гналами остановки.

Стрелки, ведущие на путь стоянки таких вагонов, 
устанавливаются в положение, исключающее возмож
ность заезда на этот путь.

При нахождении вагонов с разрядными грузами и 
цистерн со сжиженными газами под накоплением на 
путях сортировочных парков должны соблюдаться осо
бые меры предосторожности, установленные местными 
инструкциями.

§ 185. Движением локомотива, производящего ма
невры, должен руководить только один работник — ру
ководитель маневров (составитель поездов), ответст
венный за правильное их выполнение.

Маневровая работа производится составительской 
бригадой или одним составителем. Численный состав 
составительских и локомотивных бригад, занятых на 
маневрах, устанавливается начальником ПТУ треста 
или железнодорожного цеха разреза в зависимости от 
условий работы и согласовывается с инспектором Сове
та профсоюза.
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Порядок производства маневровой работы одним 
составителем и привлечения в необходимых случаях 
стрелочников или сигналистов для подачи сигналов ут
верждается Погрузоч'но-транапор'шым управлением 
(отделом) комбината.

§ 186, Составитель поездов обязан:
а) обеспечивать правильную расстановку и согла

сованность действий всех работников, участвующих в 
производстве маневров, на основе ознакомления их с 
планом и способами выполнения предстоящей манев
ровой работы;

б) точно и своевременно выполнять задания на ма
невровую работу;

в) организовать маневровую работу так, чтобы бы
ли обеспечены безопасность движения, личная безо
пасность работников и сохранность подвижного состава.

Маневры с вагонами, занятыми людьми или опас
ными грузами, производить с особой осторожностью.

Маневровыми передвижениями локомотива, не об
служиваемого составительской бригадой, руководит ра
ботник, имеющий право распоряжаться производством 
маневров в данном районе, или по его указанию сиг
налист (стрелочник).

§ 187. Перед началом производства маневровой ра
боты составитель поездов обязан:

а) убедиться, что все работники, участвующие 
в маневрах, в том числе и локомотивная бригада, в 
полном составе находятся на своих местах;

б) ознакомить всех работников, участвующих в ма
неврах, в том числе локомотивную бригаду, с планом 
предстоящих маневров и порядком его выполнения;

в) проверить, сцеплены ли между собой вагоны, ко
торые предстоит передвигать, и нет ли препятствий для 
их передвижения (тормозных башмаков или вагонных 
подкладок под колесами и др.);

г) убедиться, что имеющиеся в маневровом районе 
тормозные башмаки подготовлены.

§ 188. При производстве маневров составитель поез
дов обязан:

а) следить за своевременной подготовкой стрелок 
для маневровых передвижений, своевременной и пра
вильной подачей сигналов сигналистами, стрелочника
ми и машинистом локомотива;
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б) находиться в таком месте, откуда ему обеспечи
вается лучшая видимость маневрирующего состава, а 
машинисту или его помощнику видны сигналы, подава
емые составителем;

в) при производстве маневров с большим составом 
на кривых участках пути или в условиях плохой види
мости (туман, метель, снегопад и т. д.) привлекать сиг
налистов и стрелочников для передачи сигналов;

г) убедиться в правильности погрузки и крепления 
грузов на открытом подвижном составе;

д) при передвижении маневрового состава в местах 
погрузки и выгрузки навалочных грузов (дров, лесных 
материалов, кирпича, каменного угля, торфа и т. д.) 
убедиться в отсутствии препятствий для движения;

е) манев-ры с вагонами, погрузка или выгрузка ко
торых не закончена, производить только после согла
сования с работниками, распоряжающимися погрузоч
но-разгрузочными операциями.

При маневрах в местах работы путевых бригад с 
пересечением переездов, около пассажирских плат
форм, на путях грузовых складов, грузовых пунктов, 
складов топлива, производственных цехов предприя
тия, вагонных и локомотивных депо, мастерских и т. п. 
составительские и локомотивные бригады должны про
являть особую бдительность, своевременно пода
вать звуковые сигналы при приближении к нахо
дящимся около пути или на платформах людям, а 
также предупреждать о движении состава людей, ра
ботающих на погрузке, выгрузке, ремонте пути и т. п.

В этих случаях при движении вагонами вперед один 
из работников, производящих маневры, должен нахо
диться впереди передвигаемых вагонов или на первой 
по движению тормозной площадке (Специальной сту
пеньке) вагона.

§ 189. Локомотивная бригада при производстве ма
невров обязана:

а) подавать оповестительные сигналы во всех ус
тановленных местах, а также при нахождении людей 
на путях или вблизи них;

б) точно и своевременно выполнять задания на ма
невровую работу;

в) внимательно следить за подаваемыми сигналами, 
точно и своевременно их выполнять;
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г) внимательно следить за людьми, находящимися 
на путях, положением стрелок и расположением под
вижного состава, принимать немедленные меры к ос
тановке состава в случае опасности для людей, авто
машин, при обнаружении неисправностей, угрожающих 
безопасности движения;

д) обеспечивать безопасность производства манев
ров и сохранность подвижного состава;

е) обеспечивать личную безопасность локомотиво
составительской бригады.

Управление локомотивом при маневрах осуществля
ется машинистом. Передача управления локомотивом 
помощнику машиниста разрешается только в тех слу
чаях, когда машинист сам непосредственно руководит 
работой помощника и несет полную ответственность за 
его действия.

Машинисту запрещается передавать управление ло
комотивом помощнику в особо неблагоприятных усло
виях профиля и видимости.

§ 190. Локомотивные бригады должны быть закреп
лены за определенными маневровыми локомотивами.

Локомотивные и составительские бригады должны 
знать порядок маневровой работы на станции, указан
ной в техническо-распорядительном акте или местной ин
струкции. Порядок работы и закрепление составитель
ских бригад определяются местными инструкциями.

§ 191. Стрелочники и сигналисты при производстве 
маневров обязаны:

а) внимательно следить за передвижениями манев
рового состава, подаваемыми сигналами и своевремен
но выполнять требования этих сигналов;

б) четко и своевременно передавать машинисту и 
составителю необходимые сигналы.

в) перед подачей сигналов о начале передвижения 
маневрового состава проверять правильность положе
ния стрелок в маневровом маршруте.

Формирование поездов
§ 192. Пассажирские поезда, предназначенные для 

перевозки рабочих, формируются в соответствии с тре
бованиями ПТЭ железных дорог Союза ССР для при
городных поездов.
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Грузовые поезда, отправляемые на дороги МПС без 
переработки на станции примыкания, должны быть 
сформированы в соответствии с ПТЭ железных дорог 
Союза ССР.

Грузовые поезда, предназначенные для перевозки 
горной массы в разрезах или угля на обогатительные 
фабрики в постоянных вертушках, а также сборные 
поезда, назначаемые для развоза или сбора вагонов с 
нескольких станций, формируются в полном соответст
вии с настоящими Правилами по схеме, утвержденной 
начальником ПТУ треста или железнодорожного цеха 
разреза.

Хозяйственные поезда, предназначенные для произ
водства ремонтных работ на перегоне, составляются 
порядком, установленным начальником ПТУ треста 
или железнодорожного цеха разреза.

§ 193. Весовые нормы для поездов устанавливаются 
начальником ПТУ треста или железнодорожного цеха 
разреза с учетом использования силы тяги локомоти
вов, пропускной способности, путевого развития и техно
логических требований на погрузочно-выгрузочных пунк
тах.

Отправление тяжеловесных поездов допускается по 
разрешению диспетчера порядком, установленным на
чальником ПТУ треста или железнодорожного цеха раз
реза.

§ 194. Длина поезда не должна превышать полезной 
длины приемо-отправочных путей на участке его обра
щения.

Начальнику ПТУ треста и железнодорожного цеха 
разреза предоставляется право устанавливать длину со
ставов и свыше полезной длины указанных станционных 
путей с одновременным установлением точного порядка 
приема и пропуска таких длинносоставных поездов.

§ 195. Ответственным за правильное сцепление ва
гонов является сцепщик вагонов или составитель, про
изводивший сцепление.

За правильность сцепления локомотива с первым 
вагоном поезда ответственным является машинист ло
комотива. Отцепка локомотиза от состава поезда и 
прицепка к составу (в том числе разъединение и сое
динение тормозных рукавов и закрытие концевых кра
нов) должны производиться работниками локомотив-
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ной бригады, за исключением тех случаев, когда 
обслуживание локомотива производится одним маши
нистом.

§ 196. Запрещается ставить в поезда:
а) вагоны технически неисправные, угрожающие 

безопасности движения;
б) вагоны, загруженные сверх их грузоподъемности 

и допускаемого перегруза, а для вагонов собственного 
парка сверх допускаемых норм перегруза, установлен
ных Погрузочно-транспортным управлением (отделом) 
комбината;

в) вагоны, имевшие сход с рельсов или бывшие в 
поезде, потерпевшем крушение или аварию, впредь до 
осмотра их и признания годными для движения;

г) вагоны, не имеющие трафарета о производстве 
установленных видов ремонта, за исключением ваго
нов, следующих с заводов по особым документам (как 
груз на своих осях);

д) думпкары с неисправным механизмом опроки
дывания, если имеется угроза самоопрокидывания;

е) платформы и полувагоны с грузами, погру
женными с нарушением технических условий по
грузки и крепления грузов на открытом подвижном со
ставе;

ж) хопперы с открытыми люками;
з) платформы с незакрытыми бортами, полувагоны 

с открытыми люками или люками, закрытыми на одну 
закладку запорного механизма, а также думпкары с 
открытыми бортами;

и) платформы и полувагоны, загруженные негаба
ритными грузами, если о следовании таких вагонов не 
будет дано особых указаний.

§ 197. В поездах, сдаваемых на дороги МПС и не 
требующих переработки на станции примыкания, поря
док расположения вагонов, занятых людьми, а также 
вагонов с грузами отдельных категорий, требующими 
особой осторожности, и перечень таких грузов уста
навливается в соответствии с нормами, действующими 
на железных дорогах МПС.

§ 198. В поездах, обращающихся между раздельны
ми пунктами предприятия, вагоны, загруженные груза
ми отдельных категорий, требующими особой осторожно
сти, и порожние цистерны из-под сжиженных газов
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должны иметь прикрытие от ведущего локомотива не 
менее четырех осей.

В грузовые поезда, обращающиеся между раздель
ными пунктами предприятия, запрещается постановка 
вагонов, занятых людьми, кроме одиночных вагонов 
с проводниками (командами), сопровождающими грузы.

Одиночные вагоны с проводниками (командами), со
провождающими грузы, должны иметь соответствую
щее прикрытие только при наличии в вагонах приборов 
печного отопления. В качестве прикрытия таких ваго
нов при включении их в поезда и при производстве ма
невров должны ставиться вагоны с неопасными и нелег
когорючими грузами или порожние.

§ 199. Перечень разрядных, опасных и легкогорю
чих грузов, а также опасных грузов, требующих при
крытия при включении в поезда и при производстве 
маневров, и порядок размещения вагонов с этими 
грузами при совместной их перевозке в поездах — 
аналогичны действующим на дорогах МПС.

§ 200. Порядок размещения в поездах, следующих 
на дороги МПС без переработки на станции примыка
ния, вагонов с негабаритными грузами и специального 
подвижного состава устанавливается особыми инструк
циями МПС, а при их перевозке в пределах предприя
тия — местной технической инструкцией.

§ 201. Порядок постановки вагонов с тормозными 
площадками и вагонов с пролетными трубками, а так
же постановки нетормоэных вагонов за хвостовым ав
тотормозным вагоном в поездах, отправляемых на дороги 
МПС без переработки на станции примыкания, опре
деляется Правилами технической эксплуатации желез
ных дорог Союза ССР.

В вертушках для перевозки горной массы или угля 
в хвосте поезда должен быть автотормозной вагон с 
открытой площадкой для ручного тормоза* обращен
ной в сторону, обратную движению, и в случае их дви
жения без сопровождения главным кондуктором и в 
сборных поездах последним должен быть автотормоз
ной вагон.

Порядок постановки вагонов с тормозными площад
ками и место работников составительской бригады в 
сборных поездах утверждаются Погрузочно-транспорг- 
ным управлением (отделом) комбината.
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Порядок включения тормозов в поездах

§ 202. Порядок включения автотормозов и обеспече
ния ручными тормозами поездов, отправляемых на до
роги МПС без переработки на станции примыкания, 
определяется соответствующими нормами МПС.

§ 203. В поездах, обращающихся в пределах пред
приятия, обеспечение тормозными средствами должно 
соответствовать весу поезда, скорости движения и ру
ководящему спуску на каждом участке и реализуемым 
величинам тормозных нажатий.

§ 204. Потребность в тормозных средствах опреде
ляется начальником ПТУ треста или железнодорожно
го цеха разреза из расчета обеспечения при установ
ленных скоростях движения тормозного пути экстрен
ного торможения не более 400 м, а на участках со спус
ками свыше 0,030 устанавливается Погрузочно-транс
портным управлением (отделом) комбината из расчета 
обеспечения пути полного служебного торможения не 
более 800 м.

Установленные скорости движения должны обеспечи
вать ведение поезда машинистом на спусках плавно с 
применением служебного торможения.

В пассажирских поездах в автотормозную сеть 
должны включаться все вагоны с автотормозами пас
сажирского типа, а в грузовых поездах все вагоны с 
автотормозами грузового типа.

Включение автотормозов грузового типа (системы 
Матросова), не имеющих скородействующего режима 
торможения, в думпкарных поездах (вертушках) со 
скородействующими автотормозами не допускается.

Во всех поездах автотормоза всех локомотивов и 
тендеров должны включаться в автотормозную сеть.

Формирование поездов на смешанном автоматиче
ском и ручном торможении запрещается.

При уклонах свыше 0*020 и недостатке тормозных 
вагонов разрешается принимать в расчет ручные тор
моза локомотива и тендера.

§ 205. Для удержания на месте после остановки на 
перегоне в случае порчи автотормозов грузовые поезда 
должны быть обеспечены ручными тормозами из расче
та 0,4 тормозной оси на каждые 100 т веса состава 
(без локомотива и тендера). На участках с руководя-
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щими спусками круче 0,006 указанная норма увеличи
вается на 0,1 тормозной оси (на 100 т веса состава) на 
каждую последующую 0,001 спуска.

На участках с руководящими спусками круче 
0,020 норма, установленная для спусков 0,020, увеличи
вается на 0,15 тормозной оси (на 100 т веса состава) 
на каждую последующую после 0,001 спуска.

Единое наименьшее количество ручных тормозов на 
каждые 100 т веса состава поездов, обращающихся в 
пределах путей предприятия, устанавливается началь
ником ПТУ треста или железнодорожного цеха разреза.

Недостающее до требуемого на участке (сверх еди
ного наименьшего) количество ручных тормозов в по
езде должно заменяться ручными тормозными башма
ками из расчета один башмак за три тормозные оси 
при установке его под груженый вагон и за одну ось 
при установке его под порожний вагон.

Для этой цели ручные тормозные башмаки в коли
честве, устанавливаемом начальником ПТУ треста или 
железнодорожного цеха разреза, должны находиться 
на каждом поездном локомотиве.

§ 206. Опробование автотормозов в поездах произво
дится: 

полное;
а) на станциях формирования перед отправлением;
б) после смены локомотива;
в) на станциях, предшествующих перегонам с за

тяжными спусками, где поезд останавливается по тех
ническим надобностям;

г) при смене локомотивных бригад, обслуживающих 
замкнутые вертушки (думпкарные и т. п.);

сокращенное:
а) после прицепки поездного локомотива к соста

ву, если предварительно на станции было произведено 
полное опробование автотормозов от компрессорной 
установки;

б) после передачи управления машинисту второго 
локомотива в случаях порчи тормозов на перегоне у 
первого локомотива;

в) после перемены кабины управления локомотива 
поезда и после смены локомотивных бригад, когда ло
комотив от состава не отцепляется (за исключением 
вертушек);
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г) после всякого разъединения рукавов в составе;
д) после стоянки поезда более 20 мин;
е) в случаях падения давления в главном резервуа

ре ниже 5,5 а т;
ж) после прицепки второго локомотива для следо

вания его в голове поезда на один или несколько пере
гонов, а также после отцепки этого локомотива.

Перечень раздельных пунктов, на которых произво
дится полное или сокращенное опробование автотормо
зов в поездах, и порядок производства этих операций 
устанавливаются начальником ПТУ треста или желез
нодорожного цеха разреза.

§ 207. После полного опробования в поезде авто
тормозов осмотрщик-автоматчик, осмотрщик вагонов 
или выгрузчик-автоматчик, а на станциях, где эти 
должности не предусмотрены, составитель вручает ма
шинисту локомотива справку установленной формы об 
исправном действии тормозов, имеющемся в составе 
тормозном нажатии, количестве ручных тормозов и 
весе поезда.

В карьерах выдача справок на опробование авто
тормозов в локомотиво-составах может производиться 
один раз в сутки при техосмотре.

В пунктах, где нет осмотрщиков-автоматчиков или 
осмотрщиков вагонов порядок опробования тормозов 
устанавливается начальником ПТУ треста или желез
нодорожного цеха разреза.

При изменении состава поезда осмотрщик-автомат
чик или осмотрщик вагонов, а на станциях, где эти 
должности не предусмотрены, составитель или дежур
ный по станции делает отметку о сокращенном 
опробовании автотормозов и происшедшем изменении 
состава в имеющейся у машиниста справке о тор
мозах.

В других случаях при сокращенном опробований 
автотормозов отметка в справке не делается. Но в- этих 
случаях, если при сокращенном опробовании не сраба
тывает тормоз хвостового вагона, работник, на кото
рого возложено опробование автотормозов (осмотр
щик-автоматчик, осмотрщик вагонов, составитель или 
помощник машиниста), обязан не допустить отправле
ния поезда.

79



Снаряжение и обслуживание поездов

§ 208. Поезда с разрядными грузами снабжаются 
противопожарными средствами и противогазами по 
нормам, установленным Погрузочно-транспортным уп
равлением (отделом) комбината.

Все локомотивы должны быть снабжены средства
ми пожаротушения и в необходимых случаях по ука
занию начальника ПТУ треста или железнодорожного 
цеха разреза подъемными средствами.

В необходимых случаях, определяемых начальни
ком ПТУ треста или железнодорожного цеха разреза, 
локомотивы поездов, не обслуживаемых главными кон
дукторами или кондукторами-еоставителями, должны 
снабжаться переносными поездными телефонами.

§ 209. Поезда при движении по перегонам по пра
вильному и неправильному путям должны иметь поезд
ные сигналы, установленные Инструкцией по сигнали
зации на железных дорогах Союза ССР для переда
точных и вывозных поездов (§ 88 и 93), а при движе
нии вагонами вперед — для грузовых поездов на уча
стках, не оборудованных автоблокировкой (§ 90 и 94), 
независимо от типа блокировки на участках их обраще
ния.

Пассажирский поезд обозначается сигналами в со
ответствии с Инструкцией по сигнализации на желез
ных дорогах Союза ССР.

На замкнутых перевозках разрешается при движе
нии локомотиво-составов вагонами вперед в ночной 
период при горящем прозрачно-белом огне прожектора 
на головном вагоне не менять сигнальные огни хвоста 
и головы поезда, если они не оборудованы устройства
ми для переключения показания сигнальных огней с 
локомотива.

§ 210. Пассажирские поезда обслуживаются локо
мотивной бригадой и главным кондуктором.

Грузовые поезда, как правило, обслуживаются толь
ко локомотивной бригадой за исключением:

а) сборных поездов, которые обслуживаются также 
составительской бригадой, сопровождающей поезд, или 
станционными составительскими бригадами;

б) грузовых поездов, которые обслуживаются маши* 
нистом локомотива без помощника.
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Такие поезда должны сопровождаться главным кон
дуктором. В отдельных случаях, при организации дви
жения грузовых поездов вагонами вперед, а также на 
перегонах, имеющих переезды с горизонтально-поворот
ными шлагбаумами, нормально перекрывающими же
лезнодорожный путь, необслуживаемые стрелки, и в 
других местных условиях, ухудшающих безопасность, 
грузовые поезда должны сопровождаться главным кон
дуктором, если не разработаны специальные меры па 
обеспечению безопасности их движения.

Перечень перегонов, на которых грузовые поезда 
не должны обслуживаться главным кондуктором, а 
также инструкции по организации движения на этих 
перегонах утверждаются Погрузочно-транспортным уп
равлением (отделом) комбината.

Постановка локомотивов в поезда
§ 211. Действующие локомотивы ставятся как в го

лове, так и в хвосте поезда, как правило, передним, а 
при необходимости и задним ходом в зависимости от 
условий производства работ; в хозяйственных поездах 
разрешается постановка локомотива в середине со
става.

В поездах, которые следуют с двумя или тремя дей
ствующими локомотивами по всему тяговому плечу, в 
голове поезда ставится локомотив, имеющий более 
мощные компрессоры (паровоздушные насосы) и кран 
машиниста, соответствующий типу автотормозов соста
ва. При одинаковых кранах машиниста и мощности 
компрессоров (паровоздушных насосов) впереди ста
вится локомотив с бегунковой тележкой.

Место постановки действующих локомотивов в по
ездах определяется местными инструкциями.

Поезда, состоящие из четырехосных и шестиосных 
полувагонов, разрешается подталкивать двумя локо
мотивами.

§ 212. На участках, где поезда, как правило, сле
дуют в сопровождении главного кондуктора, к одиноч
но следующим локомотивам допускается прицепка ва
гонов в количестве не более 40 осей. Порядок обеспе
чения безопасности движения при этом устанавлива
ется начальником ПТУ треста или железнодорожного 
цеха разреза.

6-1090 81



Г л а в а  IV 
ДВИЖЕНИЕ ПОЕЗДОВ 

Общие требования
§ 213. На перегонах (межстанционных, межпосто

вых и блок-участках) допускается нахождение только 
одного поезда.

§ 214. Движение пассажирских поездов по желез
нодорожным путям угольных предприятий, как прави
ло, не разрешается.

При необходимости перевозки рабочих пассажирское 
движение может разрешаться только по постоянным 
путям, оборудованным сигнализацией и связью для 
движения поездов, руководством Министерства уголь
ной промышленности Украинской ССР, Управления 
угольной промышленности Казахской ССР и комбина
тов, а на разрезах по согласованию с местными орга
нами Госгортехнадзора СССР.

Во время следования пассажирского поезда, а так
же посадки и высадки рабочих движение по смежным 
путям думпкарных поездов запрещается.

§ 215. Движением поездов на участке должен руко
водить только один работник — диспетчер, отвечающий 
за выполнение графика движения поездов на обслужи
ваемом им участке.

Приказы диспетчера подлежат безоговорочному вы
полнению работниками, непосредственно связанными с 
движением поездов на данном участке.

Запрещается давать оперативные распоряжения по 
движению поездов на участке помимо дежурного диспет
чера.

§ 216. Каждая станция и путевой пост в части руко
водства движением и каждый поезд могут находиться 
одновременно в распоряжении только одного работника: 
станция — дежурного по станции (диспетчера), а на уча
стках, оборудованных диспетчерской централизацией, — 
дежурного диспетчера; пост — дежурного по посту; по
езд — главного кондуктора (составителя). Одиночно 
следующие локомотивы, а также поезда, не сопровождае
мые кондукторской (составительской) бригадой, нахо
дятся в распоряжении машиниста локомотива.

На крупных станциях может быть несколько дежур
ных по станциям, постам или паркам, каждый из кото-
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рых единолично распоряжается движением в пределах 
своего района работы. Разграничение районов управле
ния на таких станциях и круг обязанностей, связанных с 
движением поездов и маневровых составов, каждого 
дежурного по станции, посту или парку указываются в 
техническо-распорядительном акте станции.

На станциях составитель (главный кондуктор), сопро
вождающий поезд или маневровый состав, и машинист 
одиночно следующего локомотива подчиняются распоря
жениям дежурного по станции, а на участках, оборудо
ванных диспетчерской централизацией, — дежурного 
диспетчера.

§ 217. Дежурный по станции несет ответственность за 
обеспечение безопасности движения поездов и производ
ства маневровой работы, за выполнение графика движе
ния поездов и сменного плана работы, а также личную 
безопасность работников смены.

Де*журный по станции обязан обеспечить наличие и 
готовность свободных путей для своевременного приема 
поездов.

За всякую не вызванную необходимостью задержку 
подвижного состава у закрытого входного сигнала де
журный по станции несет строгую ответственность.

Занятие предохранительных и улавливающих тупи
ков подвижным составом запрещается.

§ 218. Начальник станции, а на разрезах начальник 
службы движения, несет ответственность за обеспечение 
безопасности движения поездов и производства 
маневровой работы, а также личную безопасность ра
ботников станции.

Начальник станции обязан контролировать работу 
дежурных по станции, сигналистов и стрелочников по 
приему и отправлению поездов и производству маневров, 
проверяя правильность даваемых распоряжений и вы
полнение их сигналистами и стрелочниками.

Начальник станции должен так организовать работу 
дежурных по станции, чтобы при безусловном обеспече
нии безопасности движения не допускались задержки 
поездов.

§ 219. Помещение дежурного по станции должно быть 
изолировано. Правом входа в помещение дежурного по 
станции пользуются только начальник станции, лица, не
посредственно работающие совместно с дежурным по
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станции, и работники, контролирующие работу дежур
ного по станции и исправность действия аппаратов.

§ 220. Главный кондуктор или заменяющий его работ
ник обязан:

а) убедиться в том, что состав правильно сформирован 
и сцеплен, имеет установленные сигналы, снабжен поезд
ным инвентарем и что сохранность груза в поезде обес
печена;

б) убедиться в правильности разрешения на занятие 
перегона и передать его машинисту ведущего локомоти
ва (если установлен порядок выдачи таких разрешений 
через главного кондуктора);

в) следить за состоянием подвижного состава и по
даваемыми с пути и поезда сигналами, принимать меры 
к безопасному следованию;

г) обращать особое внимание на правильность и проч
ность крепления грузов на открытом подвижном составе.

§ 221. При организации движения грузовых поездов 
без сопровождения главным кондуктором или кондукто- 
ром-составителем, их обязанности возлагаются:

а) по контролю за правильностью формирования со
става на станциях примыкания МПС—на приемщиков 
вагонов, а на станциях промышленности — на дежурных 
по станциям и составительскую бригаду;

б) по контролю за состоянием вагонов в пути следо
вания и за действием автотормозов при их сокращенной 
пробе, а также ограждение поезда в необходимых слу
чаях при вынужденной остановке его на перегоне — на 
локомотивную бригаду;

в) по проверке установки прибывшего поезда в гра
ницах пути приема — на постового стрелочника и. дежур
ного по станции;

г) по производству маневровой работы по отцепке 
и прицепке вагонов — на станционную составительскую 
бригаду;

д) на угольных разрезах ответственность за соблюде
ние габарита и правильную погрузку горной массы и 
угля в подвижной состав возлагается на машиниста экс
каватора и за выгрузку из думпкаров — на выгрузчика 
породы. Порядок подъезда локомотиво-состава к забой
ному или отвальному экскаватору устанавливается в 
местной инструкции.

Порядок обслуживания грузовых поездов, следующих
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без сопровождения главного кондуктора, а также наве
шивания и снятия хвостовых поездных сигналов, ут
верждается Погрузочно-транспортным управлением 
(отделом) комбината.

Прием поездов

§ 222. Прием поездов на станцию должен произво
диться на свободные пути при открытом входном сиг
нале.

Прием поездов на свободную часть занятого пути 
разрешается только в следующих случаях:

а) при объединении составов двух поездов;
б) при подаче вагонов для производства погрузочно- 

разгрузочных работ на занятом пути;
в) при других случаях, вызываемых технологически

ми условиями работы на погрузочно-выгрузочных пунк
тах.

Порядок приема поездов на свободную часть занято
го. пути устанавливается в техническо-распорядительном 
акте станции.

§ 223. Запрещается дежурному по станции открывать 
входной сигнал, не убедившись в том, что путь приема 
свободен, что маршрут для приема поезда готов, стрел
ки заперты и маневры на стрелках маршрута приема 
прекращены.

Входной сигнал открывается дежурным по станции 
лично .или по его распоряжению в каждом отдельном 
случае сигналистом или стрелочником.

Входной сигнал должен закрываться после прохода 
его всем составом прибывающего поезда, а на станциях, 
имеющих рельсовые цепи, сигнал должен закрываться 
после прохода его первой колесной парой. На участках 
с постоянным движением вагонами вперед сигнал должен 
закрываться после прохода его всем составом. При этом 
контроль целости рельсовых цепей этих участков обеспе
чивается при открытом светофоре до вступления первой 
колесной пары состава за светофор и затем исключа
ется.

§ 224. Не допускается прием поезда при запрещаю
щем показании или погасших основных огнях входного 
сигнала. Прием поезда на станцию при запрещающем 
показании или негорящих основных огнях входного
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сигнала производится по пригласительному сигналу или 
специальному разрешению («Билет-проводник» с наиме
нованием станции).

При приеме по пригласительному сигналу поезд мо
жет следовать без остановки у входного светофора.

Скорость следования поезда на станцию при приеме 
по пригласительному сигналу, с проводником или по 
специальному разрешению дежурного по станции долж
на быть не более 20 км/ч с готовностью немедленно ос
тановиться, если встретится препятствие для дальней
шего движения.

§ 225. Дежурный по станции перед приемом поезда 
обязан дать точное распоряжение сигналистам или стре
лочникам о подготовке маршрута приема с указанием 
пути, на который этот поезд принимается, убедиться в 
том, что его распоряжение понято правильно, и обеспе
чить:

а) прекращение маневров с выходом на путь и 
маршрут приема;

б) проверку свободности пути приема;
в) установку стрелок в надлежащее положение, а при 

необходимости и.их замыкание;
г) проверку правильности установки стрелок при за

данном маршруте приема поезда.
Во время приема поезда дежурному по станции за

прещается вести какие бы то ни было посторонние раз
говоры, не связанные непосредственно с приемом и от
правлением поездов.

Порядок действий дежурных по станциям, сигнали
стов и стрелочников, а также дежурных диспетчеров на 
участках, оборудованных диспетчерской централизацией, 
по приготовлению маршрутов для приема поездов уста
навливается Инструкцией по движению поездов и манев
ровой работе на железных дорогах Союза ССР, а также 
местными инструкциями.

В техническо-распорядительном акте станций должен 
быть предусмотрен порядок приема и отправления пасса
жирских поездов, обеспечивающий их полную безопас
ность и личную безопасность пассажиров.

Для приема должны быть выделены лостоянные пути 
и установлены места прохода пассажиров по станцион
ным путям.

Маневры с выходом на маршрут приема должны пре-
86



кращаться с момента дачи разрешения соседней станции 
на отправление пассажирского поезда при времени хода 
поезда по перегону менее 20 мин.

§ 226. Одновременный прием грузовых и пассажир
ских поездов запрещается на однопутных линиях и на 
двухпутных линиях при пересечении продолжения марш
рутов приема.

Одновременный прием грузовых поездов противопо
ложных направлений на однопутных линиях запрещает
ся, если подход к станции хотя бы с одной стороны имеет 
на протяжении тормозного пути спуск круче 0,006 и 
станция не оборудована сигналами автоблокировки, 
электрической централизацией или сигнализацией дДя 
безостановочного следования поездов или не имеет со 
стороны, противоположной спуску, изолированных марш
рутов для приема поездов.

На станциях, имеющих подходы с затяжными спуска
ми, до выхода поезда с соседней станции должны пре
кращаться маневры с выходом на путь приема и осво
бождаться пути приема; при отсутствии улавливающих 
тупиков запрещается давать согласие на прием груженых 
поездов при следовании их с перегона вагонами вперед,

Порядок приема поездов на станциях, имеющих под
ходы с затяжными спусками, устанавливается начальни
ком ПТУ треста или железнодорожного цеха разреза.

§ 227. Прибывающий на станцию поезд должен оста
новиться между выходным сигналом и предельным стол
биком пути приема, а там, где нет выходного сигна
ла, — между предельными столбиками.

В случае если хвост поезда останется за предельным 
столбиком, кондуктор (составитель) и стрелочник обя
заны подать машинисту сигнал о продвижении вперед.

Если поезд невозможно установить в границах пути 
приема, то кондуктор (составитель), а при его отсутст
вии стрелочник обязан немедленно доложить об этом 
дежурному по станции. До получения указаний от де
журного по станции составительская бригада и стрелоч
ник должны немедленно оградить поезд и следить за 
движением подвижного состава по соседним путям, при
нимая меры к недопущению столкновения.

§ 228. Дежурный по станции встречает каждый при
бывающий поезд, следя за его состоянием, наличием на 
нем сигнальных приборов и правильным их показанием.
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На станциях, где пути приема поездов удалены от 
помещения дежурного по станции, поезда, кроме пасса
жирских, могут встречаться старшим стрелочником, сиг
налистом или дежурным по путям.

В прибытии поезда на станцию в полном составе де
журный по станции убеждается по докладу сигналиста 
или стрелочника входного поста, главного кондуктора 
прибывшего поезда или лично.

На станциях с диспетчерской централизацией, где нет 
дежурных по станции, а в исключительных случаях и на 
станциях, расположенных на участках с автоматической 
блокировкой, где дежурный по станции по местным усло
виям не может встречать поезда и нет других работни
ков (сигналистов, стрелочников, дежурных по паркам), 
прибытие поездов контролируется по показаниям прибо
ров управления. Перечень таких станций и условия, 
обеспечивающие безопасность движения при приеме по
ездов, устанавливаются начальником ПТУ треста или 
железнодорожного цеха разреза.

После остановки поезда, если в нем обнаружены ка
кие-либо неисправности, составитель (главный кондук
тор), а при его отсутствии помощник машиниста обязан 
немедленно доложить об этом дежурному по станции.

§ 229. Время фактического прибытия или проследо
вания каждого поезда и его номер дежурный по станции 
обязан отметить в настольном журнале движения по
ездов и немедленно сообщить дежурному по соседней 
станции, отправившей поезд, и дежурному диспетчеру.

Отправление поездов

§ 230. Дежурному по станции запрещается отправ
лять поезда на однопутных и по неправильному пути на 
двухпутных участках без разрешения дежурного по стан
ции, на которую отправляется * поезд. На однопутных 
участках, оборудованных автоблокировкой, поезда от
правляются по указанию диспетчера без предваритель
ного разрешения дежурного по соседней станции после 
освобождения первого блок-участка.

На двухпутных участках отправление поездов произ
водится распоряжением дежурного по станции, с кото
рой поезда отправляются по правильному пути, по по
лучении уведомления о прибытии ранее отправленного
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поезда, а при автоблокировке — после освобождения 
первого блок-участка. Предварительного согласия дежур
ного по станции, на которую отправляется поезд, не тре
буется.

На участках, оборудованных диспетчерской централи
зацией, а также на участках, где применяется движение 
поездов по приказам диспетчера, отправление поездов 
производится только по распоряжению дежурного дис
петчера.

При движении поездов при посредстве одного жезла 
или одного локомотива поезда отправляются по распоря
жению дежурного по станции, на которой находится 
жезл или локомотив.

§ 231. Дежурный по станции перед отправлением по
езда обязан убедиться в том, что перегон до соседнего 
раздельного пункта свободен, дать точное распоряжение 
сигналистам или стрелочникам о подготовке маршрута 
отправления, убедиться в том, что его распоряжение по
нято правильно, и обеспечить:

а) прекращение маневров с выходом на путь и марш
рут отправления поездов;

б) установку стрелок в надлежащее положение, а 
при необходимости и их замыкание;

в) проверку правильности установки стрелок при 
заданном маршруте отправления поезда.

Порядок действий дежурных по станциям, сигнали
стов, стрелочников, а также дежурных диспетчеров на 
участках, оборудованных диспетчерской централиза
цией, по приготовлению маршрутов отправления поездов 
устанавливается Инструкцией по движению поездов и 
маневровой работе на железных дорогах Союза ССР и 
местными инструкциями.

§ 232. Запрещается отправлять поезд без разрешения 
дежурного по станции.

Разрешением поезду занять перегон служит разре
шающее показание выходного сигнала, жезл или пись
менное разрешение установленной формы.

§ 233. Запрещается дежурному по станции, а на уча
стках, оборудованных диспетчерской централизацией, 
дежурному диспетчеру открывать выходной сигнал или 
давать другое разрешение на право занятия перегона, 
не убедившись в том, что маршрут для отправления по
езда готов, стрелки заперты и маневры на стрелках
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маршрута отправления прекращены, технический и ком
мерческий осмотры состава закончены, проверено нали
чие хвостовых сигналов.

Выходной сигнал открывается дежурным по станции 
лично или в каждом отдельном случае по его распоряже
нию сигналистом или стрелочником, а на участках, обо
рудованных диспетчерской централизацией, дежурным 
диспетчером.

Выходной сигнал закрывается после прохода его всем 
составом отправившегося поезда.

На станциях, имеющих электрическую изоляцию пу
тей и стрелок, выходной сигнал автоматически закрыва
ется после прохода его первой колесной парой, а на уча
стках с постоянным движением вагонами вперед — после 
прохода сигнала всем составом отправившегося поезда.

§ 234. Разрешение на занятие перегона там, где нет 
выходных сигналов, вручается машинисту локомотива 
дежурным по станции лично или через одного из работ
ников локомотивной бригады этого поезда или дежур
ного по путям (парку), оператора, стрелочника или глав
ного кондуктора (составителя).

Машинист обязан убедиться в правильности получен
ного разрешения.

На отдельных станциях, перечень которых устанавли
вается начальником ПТУ треста или железнодорожного 
цеха разреза, допускается выдача дежурным по станции 
разрешения на занятие перегона параллельно с выпол
нением операций по приготовлению маршрута отправ
ления. Порядок, обеспечивающий безопасность движения 
в этих случаях, устанавливается в техническо-распоряди
тельном акте станции.

§ 235. При отправлении поезда со станции запрещает
ся машинисту локомотива при наличии разрешения на 
занятие перегона приводить в движение поезд без сиг
нала отправления, подаваемого главным кондуктором 
(составителем) в случаях, когда он сопровождает по
езд, а при отправлении поезда или одиночно следующего 
локомотива с путей, не имеющих выходных сигналов, 
без сигнала отправления, подаваемого дежурным по 
станции или по его указанию дежурным по путям (пар
ку), сигналистом или стрелочником. С путей, имеющих 
выходные сигналы, разрешением машинисту одиночно
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следующего локомотива на отправление со станции яв
ляется открытое положение выходного сигнала.

§ 236. При остановке на перегоне машинисту локомо
тива запрещается приводить в движение поезд без сигна
ла главного кондуктора (составителя), если он сопро
вождает поезд в случаях:

а) когда остановка была произведена по сигналу ра
ботника, обслуживающего поезд, или стоп-краном;

б) если при остановке предусмотрено ограждение по
езда;

в) цри остановке поезда для выгрузки и погрузки гру
зов.

§ 237. Одновременное отправление и прием поезда, 
следующего в том же направлении, может производить
ся на раздельном пункте, если маршруты их следова
ния изолированы и со стороны приема поезда подход на 
протяжении тормозного пути (полного служебного тор
можения) не круче 0,006.

Одновременное отправление и прием поезда, следую- 
щего в том же направлении, запрещается, если подход к 
станции со стороны приема поезда имеет на протяжении 
тормозного пути спуск круче 0,006 и станция не обору
дована сигналами автоблокировки, электрической цент
рализацией или сигнализацией безостановочного 
следования поездов или не имеет со стороны, противо
положной спуску, изолированных маршрутов приема.

При отправлении поездов локомотивом вперед на пе
регон с обрывным профилем до их прибытия на сосед
нюю станцию на станции отправления (не имеющей улав
ливающего тупика) должен сохраняться свободным 
маршрут для приема хвостовой части состава в случае 
ее обрыва.

Отправление груженых составов вагонами вперед на 
перегоны с затяжными спусками при отсутствии улавли
вающих тупиков запрещается.

Порядок отправления поездов на перегоны с затяж
ными спусками и обрывным профилем устанавливается 
начальником ПТУ треста или железнодорожного цеха 
разреза.

§ 238. Дежурный по станции провожает каждый от
правляемый или следующий безостановочно по станции 
поезд, следя за исправным его состоянием, наличием на
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нем сигнальных приборов и правильным показанием сиг
налов.

В отправлении поезда в полном составе дежурный по 
станции убеждается по докладу сигналиста, стрелочника 
или лично.

На станциях, где пути отправления поездов удале
ны или где по местным условиям дежурный по стан
ции не может провожать поезда, последние должны 
провожаться сигналистом, стрелочником или дежурным 
по путям.

На станциях с диспетчерской централизацией, где 
нет дежурных по станции, а в исключительных случа
ях и на станциях, имеющих электрическую изоляцию пу
тей и стрелок, где дежурный по станции по местным 
условиям не может провожать поезда и нет других ра
ботников (сигналистов, стрелочников, дежурных по пу
тям), отправление поездов контролируется по показа
ниям приборов управления.

Запрещается работнику, провожающему поезд, ухо
дить, не убедившись в том, что поезд проследовал в 
полном порядке.

При проследовании поезда без установленных хво
стовых сигналов или с погасшими сигналами работник, 
провожающий поезд, обязал принять меры к его оста
новке.

§ 239. Ответственность за правильность формирова
ния поезда несут работники станции.

Работники станции перед отправлением поезда дол
жны в точном соответствии с технологическим процес
сом работы станции, техническо-распорядительным ак
там, графикам движения и планом формирования поез
дов проверить правильность формирования и сцепления 
вагонов в составе, правильность и прочность крепления 
грузов на открытом подвижном составе, убедиться, 
что сохранность грузов полностью обеспечена, поезд 
имеет установленные сигналы и снабжен необходимым 
поездным инвентарем. Порядок проверки поезда, ответст
венность соответствующих работников станции в зависи
мости от местных условий устанавливаются начальником 
ПТУ треста или железнодорожного цеха разреза.

§ 240. Время фактического отправления или просле
дования каждого поезда дежурный по станции обязан 
отметить в настольном журнале движения поездов и
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немедленно сообщить дежурному по станции, на ко
торую отправлен поезд, и дежурному диспетчеру, ука
зывая при этом номер поезда, а при необходимости 
одновременно передавая и другие данные, характери
зующие состав поезда.

Средства сигнализации 
и связи при движении поездов

§ 241, Движение поездов производится при следую
щих средствах сигнализации и связи:

а) автоматической блокировке;
б) полуавтоматической блокировке;
в) электрожезловой системе;
г) телефоне.
В зависимости от размеров движения на отдельных 

участках допускается движение поездов:
а) по приказам дежурного диспетчера, передавае

мым непосредственно главному кондуктору или соста
вителю, а при отсутствии их — машинисту, отправляю
щемуся с поездом;

б) при посредстве одного жезла;
в) при посредстве одного локомотива.
Движение маневровых составов по межстанцион

ным соединительным путям, не оборудованным средст
вами сигнализации и связи для движения поездов, 
может осуществляться маневровым порядком но распо
ряжению дежурного по станции отправления при нали
чии устного согласия дежурного по станции, принимаю
щей маневровый состав. Прием маневрового состава на 
станцию производится с проводником, встречающим ма
невровый состав у сигнального знака «Граница станции».

Перечень участков и порядок организации движения 
поездов и маневровых составов при имеющихся средст
вах сигнализации и связи устанавливаются Погрузочно
транспортным управлением (отделом) комбината.

§ 242. При автоматической блокировке:
а) разрешением на занятие поездом блок-участка 

служит разрешающее показание выходного или про
ходного светофора;

б) как исключение, на проходных светофорах (кро
ме расположенных перед входными светофорами), на
ходящихся на затяжных подъемах, допускается уста
новка условно-разрешительного сигнала — дополви-
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тельной головки с синим огнем или щита с отражатель
ным знаком в виде буквы Т.

Наличие этого сигнала служит разрешением на 
проследование красного огня светофора без остановки 
грузовому поезду такого веса, при котором в случае 
остановки на данном подъеме не обеспечивается взятие 
поезда с места. При этом машинист, ведя поезд, может 
проследовать красный огонь светофора при скорости 
не свыше 20 км/ч с особой бдительностью и готов
ностью остановиться, если встретится препятствие для 
дальнейшего движения;

в) после остановки поезда перед проходным свето
фором с красным огнем, а также с непонятным показа
нием или погасшим, если машинист видит или знает, 
что впереди лежащий блок-участок занят поездом, ему 
запрещается продолжать движение до тех пор, пока 
блок-участок не освободится. Если машинист не зна
ет о нахождении на впереди лежащем блок-участке поез
да, он должен после остановки отпустить автотормоза 
и, если за это время на светофоре не появится разреша
ющий огонь, вести поезд до следующего светофора со 
скоростью не более 20 км/ч, а при движении вагонами 
вперед— 10 км/ч с особой бдительностью и готовностью 
немедленно остановиться, если встретится препятствие 
для дальнейшего движения.

В случае когда следующий проходной светофор бу
дет в таком же положении, движение поезда после ос
тановки продолжается в том же порядке.

§ 243. При полуавтоматической блокировке:
а) разрешением на занятие поездом перегона слу

жит разрешающее показание выходного или проходно
го светофора или семафора;

б) на однопутных участках для открытия выходно
го светофора или семафора необходимо предваритель
но получить по блок-аппарату от дежурного по сосед
ней станции, на которую отправляется поезд, блокиро
вочный сигнал согласия или переключить блок-систему 
на соответствующее направление движения'.

§ 244. При электрожезловой системе:
а) разрешением на занятие поездом перегона слу

жит жезл данного перегона, вручаемый машинисту;
б) все переговоры по телефону по вопросам движе

ния поездов, а также извлечение и вложение жезлов,
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выдача и получение их могут производиться только де
журным по станции.

При установке жезловых аппаратов в помещениях 
стрелочных постов извлечение и вложение жезлов, вы
дача и получение их могут производиться старшим 
стрелочником по разрешению дежурного по стан
ции;

в) дежурный по станции имеет право передавать без 
пропуска через жезловой аппарат жезл, полученный на 
путях с прибывшего поезда, на отправляемый на тот 
же перегон поезд; в этом случае необходимо предвари
тельно получить согласие дежурного по соседней стан
ции, на которую отправляется поезд.

На перегонах, где жезловые аппараты имеют ключи- 
жезлы, а также при отправлении пассажирских поез
дов передавать жезл без пропуска через жезловой ап
парат запрещается.

Запрещается;
а) испрашивать разрешение на извлечение жезла 

ранее готовности поезда к отправлению, за исключени
ем случаев безостановочного пропуска поездов или сто
янки их по расписанию не более 3 мин;

б) хранить действующие жезлы не вложенными в 
аппарат;

в) провозить жезл на соседний перегон.
§ 245. При телефонных средствах связи при движе

нии поездов разрешением на занятие поездом перего
на служит;

а) на однопутных участках, а также двухпутных 
при отправлении по неправильному пути — путевая 
телефонограмма, вручаемая машинисту локомотива. 
До выдачи путевой телефонограммы дежурный по стан
ции должен получить согласие дежурного по соседней 
станции на отправление'поезда;

б) на двухпутных участках при отправлении по пра
вильному пути — путевая записка, вручаемая машини
сту локомотива. Выдача путевой записки производится 
после получения извещения о прибытии на соседнюю 
станцию ранее отправленного по этому пути поезда.

§ 246. При перерыве действия всех установленных 
средств сигнализации и связи движение поездов про
изводится на однопутных участках при посредстве 
письменных извещений, а на двухпутных (по правиль-
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ному пути) — с разграничением временем, положенным 
на проследование поездом перегона между станциями.

Движение поездов при посредстве письменных изве
щений устанавливается станциями преимущественного 
направления, которым является:

а) на однопутных перегонах—нечетное направление;
б) на двухпутных перегонах, когда один путь за

крыт и по другому пути установлено двустороннее 
движение, — то направление, которое для оставшегося 
действующим пути было правильным при двухпутном 
движении.

Порядок движения поездов
§ 247. Скорость движения по перегонам определяет

ся исходя из состояния, плана и профиля пути, конст
руктивных возможностей локомотивов, весов обраща
ющихся поездов, обеспечения их тормозными средствами 
и других условий обеспечения безопасности движения 
(условия видимости, наличие пересечений дорог и др.).

Скорость при движении поездов вагонами вперед -не 
должна превышать 25 км/ч.

Скорость движения при приеме поездов на тупико
вые станционные пути, а также на свободную часть за
нятого пути не должна превышать 15 км/ч в начале 
пути приема.

Скорость движения поездов на перегонах, по стан
ционным путям и стрелочным переводам, а также ско
рость при проследовании сигналов устанавливается 
приказом начальника ПТУ треста или железнодорож
ного цеха разреза.

§ 248. Движение грузовых поездов вагонами впе
ред без сопровождения главным кондуктором может 
разрешаться при устройстве на головном вагоне про
жекторного освещения и автоматического звукового 
сигнала (сирены или колокола), включаемых с локо
мотива.

Порядок обеспечения безопасности при движении 
грузовых поездов вагонами вперед без сопровождения 
главным кондуктором утверждается Погрузочно-транс
портным управлением (отделом) комбината.

§ 249. В случаях когда при следовании поезда не
обходимо обеспечить особую бдительность ло
комотивных бригад и главных кондукторов и преду-
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предать их о производстве работ, на поезда выдаются 
письменные предупреждения.

Предупреждения выдаются:
а) при неисправности пути, устройств контактной 

сети, искусственных и других сооружений, а также при 
производстве ремонтных и строительных работ, требу
ющих уменьшения скорости или остановки в пути;

б) при вводе в действие новых, перемещении или 
упразднении существующих постоянных сигналов, а так
же при неисправности этих сигналов, когда невозмож
но привести их в закрытое положение;

в) при отправлении поезда с вагонами или грузами, 
выходящими за пределы габарита подвижного состава, 
с указанием порядка следования такого поезда;

г) при работе на двухпутном перегоне снегоочистите
лей, балластера, путеукладчика, подъемного крана, 
щебнеочистительной машины и других машин, а так
же при производстве погрузочно-разгрузочных работ;

д) при постановке в поезд подвижного состава, ко
торый не может следовать оо скоростью, установлен
ной для данного участка;

е) при работе съемных подвижных единиц в усло
виях плохой видимости, а также при перевозке на пу
тевых вагончиках тяжелых грузов;

ж) во всех других случаях, когда требуется умень
шение скорости или остановка поезда в пути, измене
ние порядка набора воды, а также когда необходимо 
предупредить локомотивные бригады и главных кон
дукторов (составителей) об особых условиях следова
ния поезда.

Выдача предупреждений на поезда производится, 
как правило, на станции порядком, установленным Ин
струкцией по движению поездов и маневровой работе 
на железных дорогах Союза ССР.

§ 250. На двухпутных перегонах каждый главный 
путь, как правило, служит для движения поездов в 
одном определенном направлении.

Отправление поездов вслед с разграничением вре
менем запрещается.

Организация движения на участках трехниточного 
или четырехниточного пути, образованного при уст
ройстве сплетений железнодорожных путей нормаль
ной колеи, а также путей нормальной и узкой колеи,
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устанавливается начальником ПТУ треста или желез
нодорожного цеха разреза.

Движение поездов по неправильному пути произво
дится по приказу диспетчера.

Порядок вождения поездов 
машинистами локомотивов

§ 251. Машинист локомотива обязан:
а) хорошо знать конструкцию локомотива, профиль 

своего участка, расположение на нем постоянных сиг
налов и сигнальных знаков и их значение; расписание 
движения поездов и соответствующие местные техни
ческие инструкции;

б) при приемке локомотива убедиться в его ис
правности, обратив особое внимание на действие тор
мозов и песочниц;

в) обеспечить безопасное следование поездов с точ
ным соблюдением графика движения.

§ 252. После прицепки локомотива к составу маши
нист обязан:

а) убедиться в правильности сцепления локомоти
ва с первым вагоном состава и соединения воздушных 
рукавов, а также в открытии концевых кранов между 
ними;

б) проверить давление в тормозной магистрали и 
убедиться в том, что падение давления составляет не 
более 0,2 ат в течение 1 мин, и опробовать автотор
моза;

в) получить справку об обеспеченности поезда (со
става) тормозами и убедиться в соответствии их уста
новленным нормам, а где не предусмотрен специальный 
работник по проверке автотормозов, машинист обязан 
лично убедиться в обеспеченности поезда тормозами;

г) машинист локомотива, обслуживающего поезд 
без сопровождения главным кондуктором, перед отправ
лением должен получить натурный лист поезда и озна
комиться по нему с расположением вагонов в составе 
(за исключением замкнутых вертушек).

§ 253. При ведении поезда машинист и его помощ
ник обязаны:

а) следить за свободностью пути, сигналами и сиг
нальными указателями и знаками, выполнять их тре
бования и повторять друг другу показания сигналов;
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б) следить за состоянием поезда и подаваемыми с 
него сигналами, а на электрифицированных участках, 
кроме того, и за состоянием контактной сети;

в) наблюдать за показанием контрольных прибо
ров, обеспечивающих бесперебойную и безопасную ра
боту локомотивов;

г) обеспечивать наиболее полное использование ло
комотивов при экономном расходовании электро
энергии, топлива и смазки;

д) при входе на станцию и проходе по станцион
ным путям подавать установленные сигналы, следить 
по стрелочным указателям за правильностью маршру
та, за свободностью пути и сигналами, подаваемыми 
работниками станций, а также за движением поездов 
и маневровых локомотивов на соседних путях, прини
мая немедленно меры к остановке при опасности столк
новения.

При необходимости остановки на станции машинист 
должен остановить поезд, не проезжая предельного 
столбика и сигналов;

е) следить за своевременным сходом с пути работаю
щих и находящихся на нем людей, подавать сигналы и 
принимать меры к остановке, если люди не сходят с 
пути.

§ 254. При ведении поезда машинист должен:
а) иметь тормозные устройства всегда готовыми к 

действию, проверять их в пути следования, не допус
кать падения давления в главном резервуаре и маги
страли ниже установленных норм;

б) при запрещающих показаниях постоянных сигна
лов, показаниях сигналов уменьшения скорости и дру
гих сигналов, требующих сокращения скорости, приме
няя служебное торможение, останавливать поезд, не 
проезжая сигнала остановки, а сигнал уменьшения ско
рости проследовать со скоростью не более установлен
ной для данного сигнала;

в) при внезапной подаче сигнала остановки или вне
запном возникновении препятствия применить все 
имеющиеся в его распоряжении средства экстренного 
торможения и обеспечить остановку поезда на рас
стоянии не более тормозного пути для данного 
места;

г) при сильных туманах, ливнях и метелях, ограни-
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чивающих видимость сигналов, вести поезд с особой 
бдительностью и в необходимых случаях снижать ско
рость с тем, чтобы была полностью обеспечена безопас
ность движения.

§ 255. В пути следования машинисту запрещается:
а) превышать установленные скорости;
б) отвлекаться от управления локомотивом, его об

служивания и наблюдения за сигналами и путем.
§ 256. При следовании двойной тягой или с подтал

кивающим локомотивом движением поезда управляет 
машинист ведущего локомотива. Машинисты второго и 
подталкивающего локомотивов обязаны подчиняться 
всем сигналам машиниста ведущего локомотива и пов
торять их.

Ответственность за безопасное и своевременное ве
дение поезда возлагается в полной мере на машинистов 
как ведущего, так и второго и подталкивающего локомо
тивов.

Порядок работы подталкивающих локомотивов оп
ределяется инструкциями, утвержденными начальником 
ПТУ треста или железнодорожного цеха разреза для 
каждого пункта подталкивания.

§ 257. Запрещается проезд на локомотиве лиц, не 
входящих в состав локомотивной бригады, за исключе
нием работников, предусмотренных приказом началь
ника ПТУ треста или железнодорожного цеха разреза, 
но не более 5 человек, включая локомотивную бригаду.

Порядок действий при вынужденной остановке поезда 
на перегоне

§ 258. При вынужденной остановке поезда на пере
гоне машинист обязан:

а) привести в действие автотормоза и при необходи
мости подать сигнал для приведения в действие работ
никами локомотивной бригады, главным кондуктором 
(составителем) имеющихся в составе ручных тормозов, а 
при недостатке их, кроме того, обеспечить укладку теми 
же работниками необходимого количества тормозных 
башмаков под колеса вагонов;

б) остановить поезд по возможности на площадке 
и прямом участке пути, если не требуется экстренной 
остановки;
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в) выяснить возможность дальнейшего следования;
г) совместно со всеми работниками, обслуживаю

щими поезд, принять меры к устранению возникшего 
препятствия для движения, а в необходимых случаях 
обеспечить ограждение поезда и смежного пути;

д) при наличии поездной радиосвязи немедленно 
объявить по радио об остановке машинистам поездных 
локомотивов, следующих по перегону, и дежурным по 
станциям, ограничивающим перегон, которые должны 
немедленно доложить об этом дежурному диспетчеру.

При отсутствии поездной радиосвязи, если причина, 
вызвавшая остановку поезда не может быть устранена 
в течение 10 мин немедленно доложить об этом де
журному диспетчеру или дежурному по станции (че
рез работника локомотивной бригады, главного кон
дуктора, составителя или проводника вагона) по по
ездному переносному телефону или с ближайшего 
пункта, имеющего телефонную связь.

§ 259. При вынужденной остановке поезда главный 
кондуктор (составитель), а при его отсутствии помощ
ник машиниста должен:

а) по сигналу машиниста локомотива привести в 
действие ручные тормоза, а в необходимых случаях по 
требованию машиниста уложить под колеса вагонов 
тормозные башмаки;

б) совместно с локомотивной бригадой и другими 
работниками, обслуживающими поезд, принять меры 
к устранению возникших для движения препятствий;

в) в необходимых случаях оградить поезд и смеж
ный путь.

§ 260. Ограждение поезда, остановившегося на пе
регоне, производится в случаях:

а) затребования восстановительного или пожарного 
поезда, а также вспомогательного локомотива немед
ленно после вызова;

б) если вслед за поездом назначено отправление 
пассажирского поезда или если остановившийся поезд 
был отправлен при перерыве действия всех установлен
ных средств сигнализации и связи — немедленно пос
ле остановки поезда;

в) пассажирский поезд ограждается немедленно.
Ограждение производится кондуктором (составите

лем), находящимся в хвосте поезда, а при движении
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поезда без сопровождения кондукторской бригадой, 
помощником машиниста локомотива, на расстоянии 
пути полного служебного торможения, установленного 
приказом.

При затребовании восстановительного или пожарно
го поезда, а также вспомогательного локомотива ограж
дение на расстоянии тормозного пути производится со 
стороны прибытия ожидаемой помощи или с хвоста и 
головы, если неизвестно откуда прибудет помощь.

Во всех случаях немедленно должно быть ограж
дено место препятствия для движения поездов на смеж
ном пути двухпутного или мносопутного перегона и в 
первую очередь со стороны ожидаемого поезда. Поря
док ограждения устанавливается настоящими Правила
ми и Инструкцией по сигнализации на железных до
рогах СССР.

§ 261. На участках, оборудованных автоматической 
блокировкой, при остановке поезда на перегоне кондук
тор (составитель), находящийся в хвосте, обязан сойти 
с тормозной площадки, проверить видимость хвосто
вых сигналов, внимательно наблюдать за перегоном и 
в случае появления вслед идущего поезда принять 
меры к его остановке. При отсутствии кондуктора (со
ставителя) все перечисленные обязанности возлагают
ся на помощника машиниста.

Ночью, а при плохой видимости сигналов (туман, 
метель и другие неблагоприятные условия) и днем, а 
также при остановке в выемках и кривых, если в это 
время показался вслед идущий поезд, главный кон
дуктор, а при его отсутствии помощник машиниста, 
должен, кроме того, установить и зажечь факел-свечу.

§ 262. Если поезд остановился на подъеме и в хво
сте нет подталкивающего локомотива, машинист в слу
чае необходимости может осадить поезд на более лег
кий профиль того же перегона.

Скорость осаживания должна быть не более 5 км/ч.
Осаживание поезда не допускается:
а) во время тумана, метели и других неблагоприят

ных условий, когда сигналы трудно различимы;
б) на перегонах, оборудованных автоблокировкой;
в) если остановившийся поезд был отправлен при 

перерыве действия всех установленных средств сигна
лизации и связи.
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§ 263. Если поезд не может самостоятельно следо
вать после остановки, то он выводится с перегона по 
частям поездным локомотивом или при порче поездно
го локомотива — вспомогательным локомотивом (пол
ностью или по частям) порядком, установленным Ин
струкцией по движению поездов и маневровой работе 
на железных дорогах Союза ССР.

Необходимость вывода поезда с перегона по частям 
определяется машинистом ведущего локомотива.

Остающаяся часть поезда должна быть закреплена 
от самопроизвольного движения.

Для оказания помощи остановившемуся на перегоне 
поезду разрешается использовать локомотив сзади 
идущего поезда.

§ 264. Если затребован восстановительный или по
жарный поезд, а также вспомогательный локомотив, 
то остановившийся поезд не может начать движение, 
пока не прибудет затребованная помощь или не будет 
дано соответствующее разрешение на движение.

Порядок затребования, назначения и движения вос
становительных или пожарных поездов и вспомогатель
ных локомотивов устанавливается Инструкцией по 
движению поездов и маневровой работе на железных 
дорогах Союза ССР и уточняется в местных инструк
циях.

Движение съемных подвижных единиц

§ 265. Движение съемных подвижных единиц про
изводится без выдачи поездных документов на право 
занятия перегона. На перегонах, имеющих тоннели или 
большие мосты, а также сложные условия плана и 
профиля, порядок движения съемных подвижных еди
ниц устанавливается начальником ПТУ треста или же
лезнодорожного цеха разреза. Движение съемных под
вижных единиц не должно нарушать движения поездов.

Все съемные подвижные единицы, следующие по 
участкам с автоблокировкой, должны иметь оси с элек
трической изоляцией.

Количество людей, сопровождающих съемные еди
ницы, должно быть достаточным для немедленной убор
ки этих единиц и грузов с пути при приближении по
езда.
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ТЕРМИНЫ, ПРИМЕНЯЕМЫЕ В ПРАВИЛАХ 
ТЕХНИЧЕСКОЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА ПРЕДПРИЯТИЙ 
УГОЛЬНОЙ И СЛАНЦЕВОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ

Блок-участок. Перегон на железнодорожных лини
ях, оборудованных автоблокировкой, ограниченный про
ходными светофорами или проходным светофором и 
станцией.

Боковой путь. Путь, при входе на который подвиж
ной состав отклоняется по стрелочному переводу.

Внутренние пути. Пути на территории фабрик, 
шахт, разрезов, складских баз и других предприятий и 
организаций.

Вспомогательный пост. Пост на перегоне, не имею
щий путевого развития и предназначенный только для 
обслуживания пункта примыкания ветви (для поездов, 
следующих по всему перегону, раздельным пунктом не 
является).

Габарит подвижного состава. Предельное попереч
ное (перпендикулярное оси пути) очертание, в котором, 
не выходя наружу, должен помещаться как груженый, 
так и порожний подвижной состав, установленный на 
прямом горизонтальном пути.

Габарит приближения строений. Предельное попе
речное (перпендикулярное оси пути) очертание, внутрь 
которого не должны заходить никакие части сооруже
ний и устройств.

Исключение могут составлять лишь устройства, 
предназначенные для непосредственного взаимодейст
вия их с подвижным составом (вагонные замедлители 
в рабочем состоянии, контактные провода с деталями 
крепления, хоботы гидравлических колонок при наборе 
воды и др.).

Главные пути. Пути перегонов, а также пути стан
ций, являющиеся непосредственным продолжением пу
тей прилегающих перегонов и, как правило, не имею
щие отклонения на стрелочных переводах.

Дежурный по станции. Сменный помощник началь
ника станции, единолично распоряжающийся приемом,
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отправлением и пропускам поездов, а также всеми дру
гими передвижениями подвижного состава по главным 
и приемо-отправочным путям станции (а где нет стан
ционного диспетчера, — по остальным путям).

Единый технологический процесс (ЕТП). Система, 
которой устанавливается рациональная организация 
работы путей промышленных предприятий и примыка
ющих к ним железнодорожных станций МПС, увязы
вающая в единое целое технологию обработки составов 
и вагонов на путях промышленных предприятий и стан
циях МПС и согласовывающая ритм производственно
го процесса промышленных предприятий с ритмом пе
ревозочного процесса железных дорог.

Единый технологический процесс основывается на 
социалистическом содружестве коллективов работни
ков промышленного и железнодорожного транспорта, 
предусматривает взаимную помощь в работе и совме
стное использование технических средств (локомоти
вов, вагонов, путей, погрузочно-разгрузочных механиз
мов и др.).

В целях сокращения простоя вагонов на путях про
мышленных предприятий и станциях, единый техноло
гический процесс в ряде случаев устанавливает единую 
норму простоя вагонов на путях промышленных пред
приятий и станциях МПС.

Карьерный пост. Раздельный пункт, имеющий пу
тевое развитие для обслуживания пунктов погрузки- 
выгрузки или производства маневровой работы.

В некоторых случаях такие посты организуются для 
регулирования движения поездов в местах сплетения 
и пересечения железнодорожных путей.

Каждый карьерный пост приписывается к одной из 
станций предприятия.

Локомотивы. Электровозы, тепловозы, паровозы и 
мотовозы.

Локомотивная бригада. Группа работников, назна
чаемая для обслуживания поездных или маневровых 
локомотивов, а также моторвагонных поездов. 
Работниками локомотивной бригады являются маши
нист и помощник машиниста, а на паровозах — кочегар.

Маневровый порядок движения. Система организа
ции движения по межстанционным соединительным пу
тям, при которой допускается занятие этих путей ма-
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невровыми составами порядком, предусмотренным для 
маневров по станционным путям. Прием маневровых 
составов соседней станцией производится с проводником.

Маневровый состав. Группа вагонов, сцепленных 
между собой и с локомотивом, производящим маневры. 
Маневровый состав обращается в пределах одного ма
неврового района или одной станции, а также по меж
станционным соединительным путям.

Межпостовой перегон. Перегон, ограниченный путе
выми постами или путевым постом и станцией.

Межстанционный соединительный путь. Участок 
железнодорожной линии между смежными раздельны
ми пунктами, не оборудованный средствами сигнализа
ции и связи для движения поездов, по которому обра
щаются только маневровые составы.

Одиночные локомотивы, моторные вагоны, автодре
зины и другие самодвижущиеся единицы несъемного 
типа, отправленные на межстанционный соединительный 
путь, рассматриваются как маневровый состав и дви
жение их осуществляется маневровым порядком.

Межстанционный перегон. Перегон, ограниченный 
станциями, разъездами и обгонными пунктами.

Начальник ПТУ треста. Начальник Погрузочно
транспортного управления угольного треста.

В настоящих правилах во всех случаях, когда при
меняется термин «начальник ПТУ треста» подразуме
вается также начальник объединенного Погрузочно
транспортного управления.

Начальник железнодорожного цеха разреза. Руково
дитель железнодорожного транспорта разреза. В раз
резах, где нет железнодорожных цехов, права и обя
занности начальника цеха возлагаются на заместите
ля главного инженера разреза по транспорту.

Обгонный пункт. Раздельный пункт на двухпутных 
линиях, имеющих путевое развитие, допускающее обгон 
поездов, а в необходимых случаях и перевод поезда с 
одного главного пути на другой.

Охранная стрелка. Стрелка, устанавливаемая при 
приготовлении маршрута приема или отправления 
поезда в положение, исключающее возможность выхода 
подвижного состава на подготовленный маршрут.

Перегон. Часть железнодорожной линии, ограничен
ная смежными раздельными пунктами, оборудованная
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средствами сигнализации и связи для движения 
поездов. По перегонам обращаются только поезда.

Одиночные локомотивы, моторные вагоны, автодре
зины и другие самбдвижущиеся единицы несъемного 
типа, отправленные на перегон, рассматриваются как 
поезд.

Переезд. Место пересечения железных дорог в одном 
уровне трамвайными путями, троллейбусными линиями 
и автомобильными дорогами.

Подвижной состав. Локомотивы, вагоны и моторва
гонный подвижной состав.

Подталкивающий локомотив. Локомотив, назначае
мый в помощь ведущему локомотиву на отдельных пе
регонах или части перегона (в хвосте поезда).

Подъездной путь. Путь, предназначенный для об
служивания промышленных районов и узлов, отдель
ных предприятий и организаций, связанный с общей 
сетью железных дорог непрерывной рельсовой колеей 
и принадлежащий предприятию, организации или же
лезной дороге.

К подъездным путям относятся также пути, соеди
няющие промышленные предприятия или их отдельные 
производства, расположенные на обособленных пло
щадках, с другими предприятиями, складами и сырье
выми базами, пристанями.

Поезд. Сцепленный состав вагонов с одним или 
несколькими действующими локомотивами или мотор
ными вагонами, сформированный в соответствии с ПТЭ 
железных дорог Союза ССР или настоящими Прави
лами и имеющий установленные сигналы. Одиночные 
локомотивы, моторные вагоны, автомотрисы и авто
дрезины несъемного типа, отправляемые на перегон, 
рассматриваются как поезд.

Предохранительный тупик. Тупиковый путь, пред
назначенный для предупреждения выхода подвижного 
состава на маршруты следования поездов.

Путевей знак. Постоянный указатель профиля и 
протяженности железнодорожных линий, а также ме
стонахождения отдельных путевых сооружений и уст
ройств.

Путевой пост. Раздельный пункт на железнодорож
ных линиях, не оборудованных автоблокировкой, не
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имеющий путевого развития, но обслуживаемый де
журным по посту.

Пути специального назначения. К путям специаль
ного назначения относятся предохранительные и улав
ливающие тупики, передвижные пути забоев, отва
лов и др. по перечню предприятия.

Раздельный пункт. Пункт, разделяющий железнодо
рожную линию на перегоны. Раздельными пунктами 
являются станции, разъезды, обгонные пункты, карьер
ные и путевые посты, а при автоблокировке и проход
ные светофоры.

Разъезд. Раздельный пункт на однопутных линиях, 
имеющий путевое развитие, предназначенное для 
скрещения и обгона поездов.

Руководитель маневров. Работник, непосредственно 
руководящий действиями всех лиц, участвующих в ма
неврах, без указания которого машинист локомотива, 
производящего маневры, не имеет права приводить ло
комотив в движение.

Руководитель работ. Ответственное лицо, на кото
рое возложено руководство ремонтными работами на 
эксплуатируемых железнодорожных путях, сооружени
ях и устройствах.

Сигнал. Условный видимый или звуковой знак, при 
помощи которого подается определенный приказ.

Сигнальный знак. Условный видимый знак, при по
мощи которого подается приказ или извещение для оп
ределенной категории работников. К сигнальным зна
кам относятся предельные столбики, оповестительные 
щиты к знаки границ станций, места встречи поездов 
проводниками, подачи свистка, начала и конца опас
ного места, установленной скорости, остановки головы 
поезда, начала и конца толкания, отключения и вклю
чения тока, конца контактной подвески, опускания и 
поднятия пантографа, закрытия сифона и поддувала, 
чистки топки, открытия и закрытия крыльев снегоочи
стителей.

Специальный подвижной состав. Несъемные под
вижные единицы на железнодорожном ходу — снего
очистители, снегоуборочные и щебнеочистительные ма
шины, балластеры, путеукладчики, путепередвигатели, 
подъемные краны, автодрезины и т. д.
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Спуск затяжной. Спуск при следующих значениях 
крутизны и протяженности:

Крутизна Протяженность

от 0,015 до 0,017 5 км и более
» 0,018 » 0,020 4 » » »
» 0,021 » 0,022 2 » » »
» 0,023 и круче 1 » » »

Спуск руководящий. Наибольший по крутизне
(с учетом сопротивления кривых) спуск протяжением 
не менее тормозного пути.

Станция. Раздельный пункт, имеющий путевое раз
витие, позволяющее производить операции по приему, 
отправлению, скрещению и обгону поездов, операции 
по приему и выдаче грузов, а при развитых путевых уст
ройствах — формирование поездов и технические опе
рации с поездами.

Примечания.  1. В настоящих Правилах во всех случаях, 
когда необходимо сказать о раздельных пунктах, имеющих путевое 
развитие или обслуживаемых дежурными работниками (станции, 
разъезды, обгонные пункты, путевые посты), в тексте указаны общие 
термины «Станция» или «Дежурный по станции», за исключением 
мест, где по характеру требований необходимо перечислить или 
уточнить, о каких именно раздельных пунктах идет речь.

2. На предприятиях, где железнодорожный транспорт по усло
виям работы не подразделяется на станции, требования к станцион
ному хозяйству и станции распространяются на весь железнодорож
ный транспорт предприятия.

Станционный пост централизации. Пост на станции, 
в котором сосредоточено управление группой центра
лизованных стрелок и сигналов.

Станционные пути. Пути в границах станции — 
главные, приемо-отправочные, сортировочные, погру
зочно-выгрузочные, вытяжные, деповские (локомотив
ного и вагонного хозяйства), а также прочие пути, на
значение которых определяется производимыми на них 
операциями.

Станционная составительская бригада. Состави
тельская бригада, не закрепленная за определенным 
локомотивом и обслуживающая все локомотивы, рабо
тающие в районе действия бригады.

Стрелка. Часть стрелочного перевода, состоящая из 
рамных рельсов, остряков и переводного механизма.

Стрелка нецентрализованная. Стрелка, остряки ко
торой переводятся вручную при помощи переводного 
механизма непосредственно у стрелки.
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Стрелка централизованная. Стрелка, остряки кото
рой переводятся специальными устройствами, управля
емыми из одного центрального пункта.

Стрелочный перевод. Устройство, служащее для 
перевода подвижного состава с одного пути на другой. 
Стрелочные переводы состоят из стрелок, крестовин и 
соединительных путей между ними.

Стрелочный пост. Один или несколько стрелочных 
переводов нецентрализованного управления, обслужи
ваемых одним стрелочником.

Стрелочный район. Группа смежных стрелочных по
стов, находящихся под контролем одного старшего стре
лочника.

Съемные подвижные единицы. Съемные автодрези
ны, путевые вагончики, ремонтные вышки на электри
фицированных участках, путеизмерительные, дефекто
скопные и другие тележки и подвижные единицы, 
которые могут быть сняты с пути вручную обслуживаю
щими их работниками.

Торможение служебное. Торможение ступенями лю
бой величины для плавного снижения скорости или 
остановки поезда в заранее предусмотренном месте.

Торможение экстренное. Торможение, применяемое 
в случаях, требующих немедленной остановки поезда, 
достигаемое путем экстренной разрядки магистрали и 
дающее максимальную тормозную силу.

Тормозной путь. Расстояние, проходимое поездом 
за время от момента перевода ручки крана машиниста 
или крана экстренного торможения в тормозное поло
жение до полной остановки. Тормозные пути различа
ются в зависимости от вида торможения (служебное, 
полное служебное и экстренное).

Уклон. Элемент продольного профиля железнодорож
ного пути, имеющий наклон к горизонтальной линии. 
Уклон для поезда, движущегося от низшей точки к 
высшей, называется подъемом, а обратно—спуском.

Улавливающий тупик. Тупиковый путь, предназна
ченный для остановки потерявшего управление поезда 
или части поезда при движении по затяжному спуску.

Фронт погрузки-выгрузки. Прирельсовая часть скла
да, на которую укладывается груз на время погрузки 
или выгрузки, подлежащая немедленному освобожде
нию для приема вновь поступающего груза.
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