БИЛЕТЫ ПО ТЕХМИНИМУМУ

БИЛЕТ 1

1. Депо «Сокол». Порядок въезда и выезда из депо.

9.1. Машинист останавливает состав перед воротами электродепо пневматическими тормозами у специального знака «25 м». По сигналу дежурного по электродепо (один длинный или движение руки над головой) вводит состав на путь электродепо.

При движении состава машинист внимательно следит за свободностью деповского пути и подаваемыми сигналами.

9.2. При следовании по деповским путям машинист останавливает состав у сигнального знака предварительной остановки «Стоп». Далее по сигналу дежурного по электродепо (два длинных) на положении КВ «Ход-1» продвигает состав к месту стоянки. Если состав имеет плохое ускорение, машинист выводит одну позицию РК. Остановку у места стоянки машинист производит пневматическим тормозом.

6.1. Машинист даёт письменную, а затем устную заявку о подаче напряжения 825 В на состав (не ранее, чем за 10 минут до выдачи состава из электродепо). Во время подачи на состав напряжения 825 В машинист должен находиться в кабине головного вагона, боковое окно (или дверь) в кабине машиниста открыто, тумблеры включения мотор-компрессоров и БПСН – отключены. Далее машинист убеждается в отсутствии препятствий для движения, снятии передвижных кабелей (удочек) с токоприёмников всех вагонов, кроме токоприёмника второй тележки (по выходу из депо) третьего вагона, и в том, что помощник машиниста (машинист) готов к сопровождению передвижного кабеля, шланг деповской воздушной магистрали отсоединён от головного вагона.

6.2. После подачи сигнала дежурным по электродепо для выдачи состава машинист проверяет работу мотор-компрессоров от основной и резервной кнопок, включает радиосвязь, убеждается в разрешающем показании светофора, называет вслух его показание, устанавливает реверсивную ручку КВ в положение «Вперёд», включает тумблеры АРС-АЛС, открывает кран ЭПК, включает педаль бдительности, вновь повторяет разрешающее показание маневрового светофора, подаёт звуковой сигнал (один длинный) и приводит состав в движение на положении «Ход-1». Въехав в зону пожарного проезда, машинист отключает тяговые двигатели, о чём подаёт звуковой сигнал «два коротких» (услышав звуковой сигнал машиниста, дежурный по электродепо отключает разъединитель 825 В). После подхода токоприёмника первой тележки головного вагона под контактный рельс, машинист, при необходимости, продолжает движение на положении «Ход-1» со скоростью не более 5 км/ч до подхода токоприёмника первой тележки (по выходу из депо) второго вагона. Останавливает состав пневматическими тормозами у знака остановки «Стоп» с целью проверки их действия в движении и снятия передвижного кабеля с токоприёмника.

Получив повторный сигнал от дежурного по электродепо на дальнейшее следование, машинист повторяет его, убеждается в отсутствии препятствий для движения. Называет вслух показание маневрового светофора, убеждается, что стрелки, входящие в маршрут, установлены по маршруту следования состава и называет вслух их положение. Включает выключатель мотор-компрессоров, БПСН, аварийного освещения, отпускает пневматические тормоза и приводит состав в движение. (МИ)
2. Что устанавливает ПТЭ метрополитенов?

ПТЭ метрополитенов РФ устанавливают основные положения и порядок работы метрополитенов и их работников; основные размеры, нормы содержания сооружений, устройств и подвижного состава и требования, предъявляемые к ним; систему организации движения поездов и принципы сигнализации. (ПТЭ п. 1)

3. Порядок сцепа и следование вспомогательного поезда с неисправным.

После вызова вспомогательного поезда машинист должен принять меры, исключающие самопроизвольный уход поезда, и проверить исправность сигнальных красных огней на вагоне со стороны прибытия вспомогательного поезда, а при его приближении подавать сигнал остановки. Убедившись, что вспомогательный поезд остановился, машинист должен выйти из кабины на путь и подать сигнал машинисту вспомогательного поезда на продвижение к неисправному поезду.

При приближении к впереди стоящему неисправному поезду машинист вспомогательного поезда обязан остановить свой поезд на расстоянии не менее 25 м от него, а на подъёме более 0,030 – не менее 50 м, подать сигнал остановки и по сигналу машиниста неисправного поезда привести свой поезд в движение, остановить его на расстоянии 1,5–2 м от неисправного поезда и отключить устройства АЛС-АРС.

После остановки вспомогательного поезда машинист неисправного поезда обязан обеспечить правильность сцепления неисправного и вспомогательного поездов.

После сцепления машинисты обоих поездов обязаны:

открыть концевые краны напорной и тормозной магистралей, если магистрали исправны;

проверить действие пневматических тормозов по показаниям манометров в соседних кабинах управления обоих поездов;

включить в действие двухстороннюю связь между поездами;

распломбировать и отключить УАВА в соседних кабинах управления обоих поездов.

О готовности соединённого поезда к движению машинист неисправного поезда обязан сообщить поездному диспетчеру.

Если соединённый поезд будет следовать в правильном направлении, необходимо в кабине управления головного вагона первого по ходу поезда проверить, что УАВА включен.

Если соединённый поезд будет следовать в неправильном направлении, необходимо распломбировать и отключить УАВА в хвостовой и в головной кабине управления соединённого поезда.

При движении соединённого поезда краны двойной тяги должны быть открыты только в кабине машиниста, из которой производится управление тормозами соединённого поезда.

При следовании соединённого поезда и управлении тормозами и тяговыми двигателями из кабины второго по ходу поезда в головной кабине первого по ходу поезда должен находиться машинист, который обязан следить за свободностью пути, подавать соответствующие сигналы и при необходимости принимать меры к остановке соединённого поезда.

Если при следовании соединённого поезда впереди находится неисправный поезд, у которого потеряно управление тяговыми двигателями, а тормоза исправны, то управление тормозами соединенного поезда должно производиться из кабины управления головного вагона этого поезда (первого по ходу движения).

Во всех случаях руководство движением и ответственность за безопасность движения соединенного поезда возлагается на машиниста первого по ходу движения поезда. (ИД п. 1.74-1.78)

4. Ручные и звуковые сигналы при манёврах.

При манёврах подаются ручные и звуковые сигналы:

«Двинуться маневрирующему составу или локомотиву в направлении подаваемого сигнала» – днём на наземных путях движением над головой развёрнутого жёлтого флага, ручного диска, ночью и в тоннелях – ручного фонаря с прозрачно-белым огнём или одним длинным звуком;

«Двинуться маневрирующему составу или локомотиву, удаляясь от подаваемого сигнала» – днём на наземных путях движением у ног развёрнутого жёлтого флага, ручного диска, ночью и в тоннелях – ручного фонаря с прозрачно-белым огнём или двумя длинными звуками;

«Тише» – днём на наземных путях медленным движением вверх и вниз развёрнутого желтого флага, ручного диска, ночью и в тоннелях – ручного фонаря с прозрачно-белым огнём или двумя короткими звуками;

«Стой!» – днём на наземных путях движениями по кругу развёрнутого красного или жёлтого флага, ручного диска, ночью и в тоннелях – ручного фонаря с любым огнём или тремя короткими звуками.

«Передаю управление» – два длинных.

Звуковые сигналы при манёврах подаются ручным свистком. Сигналы при манёврах должны повторяться свистками маневрирующего состава (локомотива), подтверждающими принятие их к исполнению. (ИС п. 7.3-7.4)

5. Рассказать по какому проводу, по какой цепи проходит контроль тормоза системы АРС.

Если при электрическом торможении ток достигнет установленного значения, то создаётся цепь по 34 поездному проводу для включения ЭПК через РКТТ. Если на одном из вагонов нет электрического тормоза, то предусмотрено включение в действие ВЗ2 через контакты ДКПТ. Если на одном из вагонов РКТТ не срабатывает, и нет замещающего тормоза от ВЗ2, то сработает ЭПК.

Цепь: хвостовой вагон, А-48, 34 поездной провод, РКТТ (ДКПТ), головной вагон.

6. Назначение поездных проводов на вагонах, какие провода запараллелены?

Поездные провода предназначены для передачи сигналов управления на устройства и аппараты. На составе запараллелены следующие провода:

· 1, 21 – Ход-1;

· 2, 40 – Ход-2;

· 3, 41 – Ход-3;

· 4, 29 – «Назад»;

· 5, 30 – «Вперёд»;

· 6, 43 – Торможение;

· 9, 10, 51, 52, 63 – «+» батарей;

· 13, 26 – радиооповещение;

· 20, 42 – ЛК2, ЛК5;

7. Рассказать работу ВР-337 004 при ПСТ порожнего режима.

ПСТ производится 4-м положением крана машиниста, давление в ТМ уменьшается на 2 Ат темпом 0,3 Ат/сек. При уменьшении давления в ТМ оно уменьшается в магистральной камере. Т.к. воздух из рабочей камеры не успевает перетекать через отверстие 0,8, создаётся разность давлений на магистральную диафрагму. В результате она прогибается вверх.

В начальный момент верхнее седло клапана зарядки закрывается и прекращает связь между рабочей и магистральной камерой. Затем диафрагма поднимает стержень с манжетами, он сообщает канал дополнительной разрядки ТМ с камерой дополнительной разрядки 1 л. Такая дополнительная разрядка ТМ увеличивает скорость распространения тормозной волны, т.е. ускоряет действие срабатывания данного ВР. Также и последующие.

Затем стержень с манжетами поднимает режимный шток с режимными пружинами, режимным поршнем и режимной диафрагмой. При этом атмосферный клапан закрывается и поднимает полый стержень с питательным клапаном и воздух из НМ поступает в ТЦ по трубкам ТЦ и ОТЦ и одновременно в тормозную камеру. Давление на режимную диафрагму сверху возрастает. Диафрагма начинает выпрямляться, опуская режимный поршень и сжимая режимные пружины. Когда сила давления на режимную диафрагму сверху будет равна усилию пружин снизу, то диафрагма под действием своей пружины выпрямится настолько, что позволит питательному клапану сесть на седло.

Атмосферный клапан при этом остаётся закрытым, наступает перекрыша. Давление в ТЦ зависит от регулировки режимных пружин и при ПСТ равно 2,4-2,6 Ат.

8. Устройство дверного подвешивания.

Каркас дверей выполнен из штампованного профиля, сваренного между собой. К каркасу точечной сваркой приварены алюминиевые листы. Верхняя часть дверей застеклена. На створках закреплены резиновые притворы, выполненные в замок для улучшения уплотнения, уменьшения раскачки и смягчения удара. Для уменьшения раскачки в нижней части дверей установлены планки на створках и обрезиненные ролики в пазухах. Двери подвешены на П-образной балке, прикреплённой к верхнему поясу каркаса кузова 4-мя винтами. Регулировка створок по высоте осуществляется при помощи специальных гаек с контргайками. На внутренней стороне П-образной балки сделаны канавки для шариков. Такие же канавки имеет планка-рейка, к которой подвешивается створка с помощью щечки. Шарики расположены горизонтально и удерживаются на одинаковом расстоянии штампованным сепаратором с отверстиями под шарики. Сепаратор перемещается с шариками при движении створки. Приводом для движения створок служит дверной цилиндр, шарнирно присоединённый к одной створке. Другая створка перемещается с помощью цепей.

9. Снимается высокое напряжение с контактного рельса при следовании поезда на выбеге. Возможные причины. Действия машиниста.

Наблюдать вдоль поезда за возможным появлением вспышки или дыма при подаче напряжения. Если замечены вспышка или дым, остановить поезд на благоприятном профиле пути пневмотормозом, дать заявку на снятие напряжения, поставить закоротку, определить неисправный вагон. Если вагон установлен, осмотреть вагон, отжать башмаки с обеих сторон, снять закоротку, дать заявку на подачу напряжения.

Если вагон не установлен, отжать башмаки в той части поезда, где была замечена вспышка или дым, снять закоротку, дать заявку на подачу напряжения. Если напряжение вновь снимается, повторно дать заявку на снятие напряжения, установить закоротку, отжать башмаки в другой части поезда.

Если вспышка или дым не замечены, выяснить у ДЦХ причину снятия напряжения. При подтверждении неисправности, если вагон не установлен, отжать башмаки, начиная с хвостовой части поезда.

Возможные причины: излом кабеля, ведущего от токоприёмника, попадание постороннего предмета, неисправность тормозной рычажной передачи.

10. Порядок пропуска поездов по лопнувшему рельсу с применением рельсового закрепителя.

1.1. Движение поездов по лопнувшему рельсу со сквозным поперечным изломом в шпальном ящике запрещается до установки типовых струбцин типа «метро» или других приспособлений.

1.2. Поездной диспетчер, получив от любого работника метрополитена сообщение о постороннем стуке при проходе колёс по участку рельса, не имеющего стыка, искрении на рельсе, резких «толчках» подвижного состава, а также о запрещающих показаниях светофоров или сигнального показания «ОЧ» в кабине управления, что свидетельствует о возможном изломе рельса, обязан уточнить координаты данного места и принять меры по направлению к нему работников служб пути, сигнализации и связи и машиниста-инструктора. Одновременно поездной диспетчер даёт указание дежурному по станции на включение освещения в тоннеле и в дальнейшем действует в соответствии с ПТЭ и «Инструкцией по движению поездов и маневровой работе».

1.3. Работники метрополитена, прибывшие на место предполагаемого излома рельса, обязаны визуально осмотреть его и о результатах осмотра сообщить поездному диспетчеру.

При обнаружении излома рельса они обязаны указать точный пикет, характер и расположение излома (в пределах подкладки или в шпальном ящике).

1.4. Поездной диспетчер, получив сообщение об обнаружении рельса с поперечным изломом, принимает меры в зависимости от характера и расположения излома:

1.4.1. Если излом рельса расположен в пределах рельсовой подкладки, то поездной диспетчер разрешает пропуск поездов со скоростью не более 5 км/час без дополнительного закрепления.

1.4.2. Если излом рельса расположен в шпальном ящике, то пропуск поездов по этому месту до его закрепления запрещается. В этом случае поездной диспетчер принимает меры по направлению поезда с рельсовым закрепителем к месту излома. До получения доклада об установке рельсового закрепителя, не отправляет поезда с пассажирами на перегон, на котором обнаружен излом рельса. После установки рельсового закрепителя и доклада об этом поездному диспетчеру, он разрешает движение поездов со скоростью не более 5 км/час.

1.4.3. Если излом рельса расположен в шпальном ящике, но рельсовый закрепитель установить невозможно, или величина образовавшегося зазора более 25 мм, то поездной диспетчер принимает оперативные меры по доставке работников Службы пути к месту излома. Пропуск поездов по данному месту может быть разрешен только после тщательного осмотра места излома работником Службы пути по должности не ниже помощника дорожного мастера и принятия им мер по его закреплению (подклинивание, установка пластин-закрепителей и т.п.). Скорость при этом устанавливает работник Службы пути в зависимости от состояния пути, но не более 5 км/час.

1.5. Прибывшие на место излома работники Службы пути устанавливают постоянный визуальный контроль за состоянием концов изломавшегося рельса и одновременно принимают оперативные меры по закреплению его типовыми накладками, сжатыми струбцинами типа «метро», или другими приспособлениями после установки которых скорость движения поездов устанавливается не более 35 км/час.

3. После окончания движения поездов и снятия напряжения с контактного рельса, в ночное «окно» рельс с поперечным изломом должен быть заменен и ограничение скорости движения поездов отменено. (Инструктивные указания о порядке пропуска поездов по лопнувшему рельсу со сквозным поперечным изломом).

11. Действия машиниста при следовании поезда при отключении части автотормозов в составе. (Сборник ПДИ стр. 14).

«При перекрытии концевых кранов тормозной магистрали между вагонами с сохранением двух третей пневматических тормозов поезда в головной части и управлении двигателями из головной кабины при наличии на вагонах действующих стояночных тормозов или при управлении поездом локомотивной бригадой – скорость не более 35 км/ч».

«При перекрытых концевых кранах тормозной магистрали между вагонами с сохранением половины пневматических тормозов поезда в головной его части и управлении пневматическими тормозами и тяговыми двигателями из головной кабины при наличии на вагонах действующих стояночных тормозов или при управлении поездом локомотивной бригадой – скорость не более 35 км/час».

«При отключении в поезде одной трети и более пневматических тормозов отправление этого поезда со станции разрешается только без пассажиров».

«При управлении поездом машинистом без помощника машиниста, если поезд сформирован из вагонов, не оборудованных стояночными тормозами, и перекрыты концевые краны тормозной магистрали в хвостовой части поезда, машинист обязан затребовать вспомогательный поезд».

«Во всех случаях руководство движением и ответственность за безопасность движения соединенного поезда возлагается на машиниста первого по ходу поезда».

«При следовании соединённого поезда и управлении тормозами и тяговыми двигателями из кабины второго по ходу поезда скорость движения должна быть не более 35 км/час при отключенных устройствах АЛС-АРС и нажатой педали бдительности».

БИЛЕТ 2

1. Депо «Сокол». Порядок въезда и выезда из депо.

9.1. Машинист останавливает состав перед воротами электродепо пневматическими тормозами у специального знака «25 м». По сигналу дежурного по электродепо (один длинный или движение руки над головой) вводит состав на путь электродепо.

При движении состава машинист внимательно следит за свободностью деповского пути и подаваемыми сигналами.

9.2. При следовании по деповским путям машинист останавливает состав у сигнального знака предварительной остановки «Стоп». Далее по сигналу дежурного по электродепо (два длинных) на положении КВ «Ход-1» продвигает состав к месту стоянки. Если состав имеет плохое ускорение, машинист выводит одну позицию РК. Остановку у места стоянки машинист производит пневматическим тормозом.

6.1. Машинист даёт письменную, а затем устную заявку о подаче напряжения 825 В на состав (не ранее, чем за 10 минут до выдачи состава из электродепо). Во время подачи на состав напряжения 825 В машинист должен находиться в кабине головного вагона, боковое окно (или дверь) в кабине машиниста открыто, тумблеры включения мотор-компрессоров и БПСН – отключены. Далее машинист убеждается в отсутствии препятствий для движения, снятии передвижных кабелей (удочек) с токоприёмников всех вагонов, кроме токоприёмника второй тележки (по выходу из депо) третьего вагона, и в том, что помощник машиниста (машинист) готов к сопровождению передвижного кабеля, шланг деповской воздушной магистрали отсоединён от головного вагона.

6.2. После подачи сигнала дежурным по электродепо для выдачи состава машинист проверяет работу мотор-компрессоров от основной и резервной кнопок, включает радиосвязь, убеждается в разрешающем показании светофора, называет вслух его показание, устанавливает реверсивную ручку КВ в положение «Вперёд», включает тумблеры АРС-АЛС, открывает кран ЭПК, включает педаль бдительности, вновь повторяет разрешающее показание маневрового светофора, подаёт звуковой сигнал (один длинный) и приводит состав в движение на положении «Ход-1». Въехав в зону пожарного проезда, машинист отключает тяговые двигатели, о чём подаёт звуковой сигнал «два коротких» (услышав звуковой сигнал машиниста, дежурный по электродепо отключает разъединитель 825 В). После подхода токоприёмника первой тележки головного вагона под контактный рельс, машинист, при необходимости, продолжает движение на положении «Ход-1» со скоростью не более 5 км/ч до подхода токоприёмника первой тележки (по выходу из депо) второго вагона. Останавливает состав пневматическими тормозами у знака остановки «Стоп» с целью проверки их действия в движении и снятия передвижного кабеля с токоприёмника.

Получив повторный сигнал от дежурного по электродепо на дальнейшее следование, машинист повторяет его, убеждается в отсутствии препятствий для движения. Называет вслух показание маневрового светофора, убеждается, что стрелки, входящие в маршрут, установлены по маршруту следования состава и называет вслух их положение. Включает выключатель мотор-компрессоров, БПСН, аварийного освещения, отпускает пневматические тормоза и приводит состав в движение. (МИ)
2. Что является основными обязанностями работников метрополитенов?

Основными обязанностями работников метрополитена являются:

· выполнение заданных объёмов перевозок пассажиров при обеспечении безопасности движения;

· эффективное использование технических средств. (ПТЭ п. 1.1.)

3. Порядок организации движения поездов при снижении видимости или затоплении пути.

При туманах, ливнях, метелях, задымлениях, ограничивающих видимость сигналов, машинист обязан вести поезд со скоростью, обеспечивающей остановку поезда до возникшего препятствия. О плохой видимости и снижении скорости следования машинист должен сообщить поездному диспетчеру. При следовании по участку с ограниченной видимостью машинист обязан периодически подавать оповестительные сигналы. Скорость следования в этих случаях устанавливается каждым машинистом для своего поезда в зависимости от видимости и конкретных условий, о чем машинист сообщает поездному диспетчеру.

Если видимость сигналов светофоров, пути не превышает 10 м, то движение поездов на этом участке должно быть прекращено. Поезда, отправленные на этот участок до прекращения движения, должны проследовать его со скоростью не более 5 км/ч.

При задымлении или образовании тумана в тоннеле или на станции диспетчер электромеханической службы по требованию поездного диспетчера принимает решение об изменении режима работы вентиляционных шахт.

Отмена выдачи предупреждений о снижении видимости и следовании с уменьшенной скоростью или восстановление движения производится приказом поездного диспетчера по заявке машиниста или машиниста-инструктора.

Машинист или любой работник метрополитена при обнаружении воды на путях обязан немедленно сообщить об этом поездному диспетчеру. Поездной диспетчер записывает сообщение об обнаружении воды на путях в журнал диспетчерских приказов и дает приказ дежурным по станциям о выдаче на поезда письменных предупреждений о наличии воды на путях и следовании с уменьшенной скоростью по форме, предусмотренной в п. 4.5 настоящей Инструкции, и распоряжение о включении всех групп освещения тоннеля, а при плохой видимости – наземного участка.

После получения сообщения от поездного диспетчера о затоплении пути диспетчер и дежурный оперативный персонал электромеханической службы должны обеспечить безотказное действие водоотливных установок соответствующего участка.

Машинист поезда, получив предупреждение о наличии воды на путях или лично обнаружив ее, обязан при затоплении пути на уровне подошвы рельса вести поезд по этому участку в тоннеле со скоростью не более 35 км/ч, а на наземном участке – со скоростью не более 20 км/ч. При затоплении шейки рельса скорость следования устанавливается каждым машинистом для своего поезда, но не более указанной скорости. Об уровне затопления рельсов и установленной им скорости машинист сообщает поездному диспетчеру.

При следовании поезда по затопленному участку пути машинист должен обращать особое внимание на состояние пути, а в случае обнаружения толчков, просадок пути и других неисправностей, угрожающих безопасности движения поездов, немедленно сообщить об этом поездному диспетчеру.

Поездной диспетчер, получив сообщение от машиниста о наличии толчков, просадок пути и других неисправностей, угрожающих безопасности движения поездов, обязан своим приказом прекратить движение поездов по этому пути перегона.

При затоплении пути выше уровня головок рельсов движение поездов на данном участке должно быть прекращено приказом поездного диспетчера. Поезда, отправленные на этот участок до прекращения движения, должны его проследовать со скоростью не более 10 км/ч.

Сообщение о затоплении пути выше уровня головок рельсов и о наличии толчков, просадок пути и других неисправностей, угрожающих безопасности движения поездов, поездной диспетчер обязан записать в журнале диспетчерских приказов. Приказ о прекращении движения передается станциям, ограничивающим и входящим в этот участок, по форме, предусмотренной в п. 1.87 настоящей Инструкции.

Отмена выдачи предупреждений о наличии воды на путях и следовании с уменьшенной скоростью или восстановление движения производится приказом поездного диспетчера на основании записи в Журнале осмотра или телефонограммы. (ИД п. 1.85-1.94)

4. Звуковые сигналы.

Звуковые сигналы при движении поездов и маневровой работе подаются свистками электропоездов, локомотивов, ручными свистками, звонками.

Три коротких – «Стой!».

Два коротких – «Тише!», вызов дежурного по станции, машиниста-инструктора, работника ПТО.

Один длинный – «Отправиться поезду», «Двинуться маневрирующему составу в направлении подаваемого сигнала».

Два длинных – «Двинуться маневрирующему составу, удаляясь от подаваемого состава», «Передаю управление составом», «Напряжение с контактного рельса снято. Разрешается проход в тоннель».

Один длинный свисток электропоезда – оповестительный сигнал.

Один короткий и один длинный свисток поезда – сигнал бдительности.

Один длинный и три коротких – «Сигнал общей тревоги», сигнал о помощи. (ИС гл. 9)

5. Назначение, устройство приёмных катушек. Что будет, если произойдет потеря контакта в разъёме подключения приёмной катушки к аппарату АРС? Действия машиниста.

Приёмные катушки предназначены для приёма частоты о допустимой скорости на участке из рельсовой цепи и передачи её на поездные устройства.

Приёмные катушки представляет собой стержень, набранный из электротехнической стали, на который намотано большое количество витков медного провода. Стержень с витками заключён в корпус. С одной стороны имеется разъём для подключения к аппаратуре АРС.

Приёмные катушки устанавливаются на кронштейне, который крепится к продольной балке рамы тележки головного вагона. Высота подвески относительно головки рельса – 175 мм.

При потере контакта в разъёме подключения приёмной катушке на пульте будет постоянно гореть «ОЧ». При этом необходимо отключить систему АРС.

6. Рассказать цепь управления БПСН. При каких неисправностях не будет гореть свет в поезде? Действия.

Включение БПСН осуществляется тумблером включения БПСН, установленном на пульте управления. Этот тумблер имеет переключающий контакт, который подаёт напряжение на 69 провод (верхнее положение) или производит соединение 36 и 69 проводов (нижнее положение). Если в головной кабине тумблер включен, то в хвостовой он должен быть отключен, и наоборот.

Цепь: «+», ВБ, А-45, тумблер БПСН, 69 поездной, 69 в хвосте, тумблер БПСН, 36 провод поездной, вагонный, А-51, РВО, РЗП, КВЦ, катушка КПП, земля. После включения КПП замыкается блокировка в цепи 36 провода, и питание идёт на катушку КВП, земля. Лампа ЛКВП сигнализирует о наличии напряжения на 36 проводе.

Свет не будет гореть на вагоне: при сработке А-53, А-50, А-65, А-51; на составе при сработке А-45, отключении ВБ, неисправности в ЭКК, неисправности тумблера включения БПСН.

При сработке автоматиков их необходимо восстановить. При сработке А-45, если он не восстанавливается, попробовать управлять БПСН из другой кабины. Переключить ВБ.

7. Рассказать работу ВР-337 004 при зарядке.

Зарядка производится первым или вторым положением ручки крана машиниста. Воздух из ТМ проходит через фильтр, через не включенный ВЗ2 и поступает в магистральную камеру. Магистральная диафрагма силой сжатого воздуха и пружины прогибается вниз. При этом внешнее седло клапана зарядки открывается, и воздух из магистральной камеры через отверстие 0,8 проходит через внешнее седло клапана зарядки в рабочую камеру и далее в рабочую камеру 7 л. Время зарядки рабочей камеры от 0 до 5 Ат 55-75 сек.

Одновременно из запасных резервуаров давление НМ поступает в полость над питательным клапаном, который в процессе зарядки закрыт. Также воздух из НМ поступает под нижний клапан ВЗ1, который при обесточенной катушке закрыт.

Все остальные камеры ВР в процессе зарядки сообщены с атмосферой.

8. Устройство подвески и комплексного предохранения редуктора.

Подвеска корпуса редуктора:

Опорой корпуса редуктора служат 2 больших подшипника на удлинённой ступице. К раме тележки, к поперечной балке приваривают кронштейн, имеющий окончание в виде плиты, наклоненной для обеспечения её перпендикулярности к стержню болта. На болт ставится гайка с дополнительными хвостовиками в виде втулки, который будет упираться в такой же хвостовик верхней гайки, ограничивающий затяжку резиновых колец.

После постановки нижней гайки на болт ставится шайба и 2 резиновых кольца. Затем болт вставляют в отверстия кронштейна на болт устанавливается 2 резиновых кольца и шайба, навёртывается гайка.

К болту с помощью ШС40 подвешивают серьгу, к нижнему концу серьги подвешивают корпус редуктора.

Комплексное предохранение предназначено для исключения падения редуктора на путь в случае обрыва болта, кронштейна подвески, излома ШС40.

К поперечной балке рамы тележки рядом с кронштейном подвески редуктора приварен угольник с гребенчатой накладкой. К накладке прикрепляют 3-мя болтами вилку с гребенчатой поверхностью, что позволяет устанавливать вилку на любом уровне. Выступ крышки редуктора размещают в зев, который после регулировки высоты редуктора устанавливается в середине зева.

Помимо указанного предохранения дополнительно устанавливают трос, соединяющий верхнюю часть вилки с выступом крышки на случай излома корпуса редуктора.

Кроме того, приваривается угольник к поперечной балке, который должен предотвратить падение корпуса редуктора в случае излома вилки и выступа крышки.

9. Снимается высокое напряжение с контактного рельса при трогании с места. Возможные причины. Действия машиниста.

Немедленно перевести КВ в «0», наблюдать вдоль поезда за возможным появлением вспышки или дыма при подаче напряжения. Если напряжение не подается, выяснить у ДЦХ причину снятия напряжения. При подтверждении неисправности дать заявку на подачу напряжения для выяснения условий снятия напряжения. Если напряжение при подаче вновь снимается, действовать как на выбеге.

Если напряжение не снимается, включить ТД. Если напряжение не снимается, продолжить работу. Если напряжение снимается, отключить цепи управления на головном вагоне, попытаться привести поезд в движение, наблюдать за возможным появлением вспышки или дыма. Если напряжение не снимается, следовать в ПТО, во время движения следить за головным вагоном.

Если при отключенных цепях управления головного вагона напряжение вновь снялось и замечены вспышка или дым, определить неисправный вагон, осмотреть его, отключить цепи управления, на головном вагоне включить цепи управления. Если вспышка или дым не замечены, то высадить пассажиров, отключить цепи управления на 2-м, 3-м и 4-м вагонах. Если напряжение опять снялось, включить отключенные цепи управления, а на остальных вагонах выключить цепи управления.

10. Действия машиниста при возникновении загорании (пожара) в поезде во время стоянки его на станции.

2.4.1. При нахождении поезда на станции и получении сообщения о задымлении, загорании или пожаре локомотивная бригада (машинист) должна немедленно открыть двери вагонов для высадки пассажиров, затормозить головной вагон ручным (стояночным) тормозом, сообщить об этом поездному диспетчеру, потребовать от него снятия напряжения с контактного рельса, и после получения подтверждения об этом приступить к ликвидации очага всеми имеющимися средствами пожаротушения.

11. Как снять высокое напряжение с вагона, с канавы, со всего депо?

С вагона – снять удочку с вагона, отключить траншальдер; с канавы – отключить траншальдер.

БИЛЕТ 3

1. Границы станции «Театральная». Как производятся маневровые передвижения в границах станции по маршрутам, не предусмотренным таблицей взаимозависимости стрелок, сигналов и маршрутов?

По I главному пути – входной светофор ТЛ-195 и сигнальный знак «Граница станции», расположенный на расстоянии 180 м за светофор «Вм» в сторону станции «Тверская».

По II главному пути – входной светофор ТЛ-176 и сигнальный знак «Граница станции», расположенный на расстоянии 180 м от центра стрелочного перевода № 4 в сторону станции «Новокузнецкая».

По Арбатско-Покровской линии – входной светофор по I главному пути ТЛП-69Д и «Е». (ТРА)

Маневровые передвижения в границах станции по маршрутам, не предусмотренным таблицей взаимозависимости стрелок, сигналов и маршрутов, производятся по устному распоряжению поездного диспетчера или с его разрешения по устному распоряжению дежурного по посту централизации или сигналу дежурного по станции. Маневровые передвижения электроподвижного состава в границах станции по маршрутам, не предусмотренным таблицей взаимозависимости стрелок, сигналов и маршрутов, по главному пути в неправильном направлении, в том числе за сигнал опасности, производятся после закрытия прилегающего пути перегона. (ИД, п. 2.9)

2. Какое расстояние между осями смежных путей на прямых и кривых участках пути?

Расстояние между осями смежных путей на прямых участках, а также на кривых радиусом 500 м и более должно быть не менее:

· на главных путях в двупутных тоннелях без промежуточных опор – 3400 мм;

· на главных путях в двупутных тоннелях без промежуточных опор, построенных до 1963 г. – 3300 мм;

· на мостах и эстакадах – 3700 мм;

· на главных путях наземных участков, в местах укладки перекрёстных съездов и на путях для оборота подвижного состава – 4000 мм;

· на парковых путях – 4200 мм;

· на деповских путях – 4500 мм;

· на парковых путях, предназначенных для обращения подвижного состава железных дорог РФ – 4800 мм. (ПТЭ п. 2.5.)

3. Движение первых поездов.

Графиком движения для пропуска первого поезда по линии должно быть предусмотрено увеличение времени хода на 2-3 минуты. При проходе первого поезда в тоннеле должны быть включены все группы освещения.

На наземных участках освещение включают при плохой видимости.

При ведении первого поезда машинист обязан подавать оповестительные сигналы согласно установленным знакам и перед стрелочными переводами, следовать с особой бдительностью и готовностью немедленно остановить поезд, если встретится препятствие для дальнейшего движения.

На первые пять поездов машинистам должны выдавать письменные предупреждения после выполнения следующих работ:

· промывка станций, тоннелей, путей, дренажных и водоотводных устройств верхнего строения пути;

· смена рельсов, рельсовых плетей, контррельсов, контактных рельсов, вырезка дефектного стыка или дефектного рельса, смазка рельсов;

· смена стрелочного перевода или его отдельных частей (остряков, рамных рельсов, крестовин), перекрестного съезда или его отдельных частей, уравнительного прибора;

· смена загрязненного щебня ниже постели шпал, разбивка путевого бетона;

· смена переводных брусьев, шпал, коротышей;

· работа на пути выправочно-подбивочно-рихтовочной машины (ВПРС-500);

· подъемка пути более 20 мм или рихтовка пути более 60 мм;

· окраска путевых тоннелей станции или перегонных тоннелей;

· задействование перегонных металлоконструкций;

· смена стрелочного электропривода, контактных колодок, монтажных проводов в схеме стрелки;

· постановка стрелок на макет или снятие стрелки с макета;

· реконструкция устройств автоматики и телемеханики для движения поездов (АТДП) и автоведения;

· во всех других случаях, когда требуется предупредить машиниста о повышении бдительности при ведении поезда после производства работ. (ИД п. 1.32-1.34)

4. Где устанавливаются светофоры «опасности», какими огнями они горят и как обозначаются?

Сигнал опасности устанавливается на станции с путевым развитием для указания конца маршрута подачи составов на главный путь в неправильном направлении.

Сигнал опасности постоянно подает сигнал – один красный огонь – «Стой! Запрещается проезжать сигнал». Под сигнальным огнем помещается табличка с буквами «ОП».

На промежуточных станциях для ограждения стрелки указанного маршрута со стороны перегона в неправильном направлении может устанавливаться дополнительный сигнал опасности.

Дополнительный сигнал опасности может устанавливаться на промежуточных станциях с путевым развитием, на которых маршрут подачи составов на главный путь в неправильном направлении таблицей взаимозависимости стрелок, сигналов и маршрутов не предусмотрен.

Дополнительный сигнал опасности при положении стрелки по главному пути не горит и в этом положении сигнального значения не имеет. При положении стрелки не по главному пути подает сигнал – один красный мигающий огонь – «Стой! Запрещается проезжать сигнал». Под сигнальным огнем помещается табличка с буквами «ДОП». (ИС п. 2.16)

5. Что относится к напольным устройствам АРС?

К напольным устройствам АРС относятся:

· рельсовые цепи;

· часть автоблокировки;

· генератор АЛС;

· путевые реле;

· путевой трансформатор;

· фильтры;

· ограничивающие сопротивления.

6. Назначение реле и контакторов цепей управления, назначение индуктивного шунта.

Индуктивный шунт соединён последовательно с реостатным ослаблением поля и вся эта цепочка в процессе ослабления поля ТД на моторном режиме включена параллельно обмоткам возбуждения.

При этом уравниваются индуктивные характеристики параллельных цепей, чем обеспечивается равномерное распределение тока по ним при колебаниях напряжения. Шунты защищают двигатели от больших бросков тока при резких колебаниях напряжения, что особенно опасно при работе двигателей в режиме ослабленного поля.

7. Устройство ВР-337 004. Какой прибор называется автоматическим, прямодействующим, двухпроводным? Почему?

Состоит из 3-х частей: камера, главная часть, электрическая часть.

КАМЕРА представляет собой отливку из чугуна. Она крепится к кронштейну рамы кузова при помощи 4-х болтов. К ней подсоединяются главная и электрическая части.

В верхней части расположена рабочая камера 7 л. В ее корпус ввернут отпускной клапан. В нижней части расположена камера дополнительной разрядки. Имеется полость для установки фильтра на канал ТМ и полость для подводки проводов из схемы управления. К камере подсоединяются трубопроводы:

· от ТМ;

· от НМ;

· трубки ТЦ и ОТЦ и от авторежима.

ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ ЧАСТЬ включает в себя 2 электромагнитных вентиля: ВЗ1 включающего типа, ВЗ2 выключающего типа. ВЗ1 работает с НМ, ВЗ2 работает с ТМ.

ГЛАВНАЯ ЧАСТЬ состоит из 4-х органов:

1. Магистральный.

2. Узел поршня ВЗ1.

3. Режимный.

4. Питательный.

В нижнюю крышку ввернут клапан ликвидации сверхзарядки.

МАГИСТРАЛЬНЫЙ ОРГАН включает в себя магистральную диафрагму. Она нагружена пружиной сверху. Между зажимами диафрагмы установлен клапан зарядки. Он имеет 2 седла. Внутренним седлом является трубка, ведущая к клапану ликвидации сверхзарядки. Наружное седло выполнено в нижнем зажиме диафрагмы. В верхнем зажиме имеется отверстие диаметром 0,8.

С диафрагмой связан стержень с 3-мя манжетами. Рядом со стержнем отверстия: справа – в атмосферу, слева – в камеру дополнительной разрядки и в ТМ.

Камера над диафрагмой называется магистральной и сообщается с ТМ. Камера под диафрагмой называется рабочей и сообщается с рабочей камерой 7 л. 

УЗЕЛ ПОРШНЯ ВЗ1 (промежуточный орган) включает в себя поршенек, который свободно надет на нижнюю часть штока. Ход поршенька вверх ограничен накидной регулировочной гайкой. Поршенек через упорку может воздействовать на большую режимную пружину. Камера под поршеньком сообщается с ВЗ1.

РЕЖИМНЫЙ ОРГАН включает в себя режимный шток, пружины, поршень, диафрагму. Верхний зажим диафрагмы имеет выступ, который является атмосферным клапаном. Камера под режимной диафрагмой называется тормозной и сообщается с ТЦ, трубками ТЦ и ОТЦ. Камера под диафрагмой называется авторежимной и сообщается с авторежимом.

2 режимные пружины заранее отрегулированы при помощи регулировочной гайки на средней части регулировочного штока.

ПИТАТЕЛЬНЫЙ ОРГАН включает в себя полый стержень с питательным клапаном. Камера над питательным клапаном сообщается с НМ (запасный резервуары).

8. Устройство центрального подвешивания. Как передается нагрузка с рамы кузова на тележку?

Центральное подвешивание осуществляет подрессоривание кузова вагона относительно рам тележек.

Центральное подвешивание состоит из двух находящихся на сочлененных подвесках поддонах, на которые опираются по два комплекта двухрядных пружин. Сверху на пружины через резиновые прокладки установлена центральная балка коробчатого сечения, имеющая сферический подпятник и боковые резиновые ролики для опоры кузова на тележку. Суммарный зазор между боковыми скользунами и рамой кузова для ограничения боковой раскачки должен быть не более 6 мм. Зазор регулируется путем установки дополнительных прокладок на шкворневой балке кузова. Через пятниковое устройство проходит предохранительный шкворень.

Сочлененная подвеска состоит из кованой серьги и двух штампованных подвесок, шарнирно соединенных друг с другом. Центральное подвешивание имеет предохранительное устройство, предназначенное для предотвращения падения на путь узлов и деталей при обрыве подвески. Оно представляет собой стальные скобы, закрепленные на раме тележки. Скобы проходят под выступами поддонов.

Передача нагрузки: кузов вагона, пятник, подпятник, амортизатор, центральная балка, верхние опоры, пружины, нижние опоры, поддон, рамки, опорные шайбы, серьги, валики, поперечная балка рамы тележки.

9. Снимается высокое напряжение с контактного рельса при пуске или на автоматической характеристике. Возможные причины.

Немедленно перевести КВ в «0» и наблюдать вдоль поезда за возможным появлением вспышки или дыма при подаче напряжения. Если при подаче напряжение вновь снимается, то действовать как на выбеге. Если напряжение при подаче не снимается, поставить КВ в «Т-1». Если при этом РП горит полным накалом, то РП со снятием. Если РП погасла, то включить «Т-2» до начала эффективного торможения. Если РП сработало, не восстанавливать, следовать в ПТО. Если РП не сработало, применить пуск по положениям с выдержкой и наблюдать вдоль поезда. Если при этом напряжение вновь снимается и замечены вспышка или дым, следовать до станции на том положении КВ, на котором напряжение не снимается. На станции определить неисправный вагон (по гари), осмотреть его и отключить цепи управления. Если нет возможности доехать до станции, то действовать поочередным отключением вагонов.

Если вспышка или дым не замечены, по прибытию на станцию действовать поочередным отключением вагонов. При невозможности следования или если следование до станции вызовет опоздание, остановить поезд и действовать поочередным отключением вагонов.

Неисправности ТД.

10. Инструкция о порядке осаживания поезда, остановившегося на станции после отправления и частью вагонов находящегося в тоннеле. (Сборник № 1 стр. 25).

Если при отправлении со станции поезд въехал в тоннель частью вагонов и машинист увидел сам или получил сообщение о задымлении, загорании или пожаре на поезде, локомотивная бригада (машинист) должна остановить поезд и вызвать поездного диспетчера словами: «Диспетчер, срочно!» После ответа диспетчера передать ему информацию следующего текста:

«Поезд № ..., маршрут № ..., станция..., машинист... Прошу осадить поезд да станцию вследствие загорания».

Получив устный приказ диспетчера, локомотивная бригада (машинист) осаживает поезд на станцию со скоростью не более 5 км/час.

Для этого машинисту следует:

– убедиться в поездное зеркало заднего вида в отсутствии препятствий для движения;

– установить реверсивную рукоятку контроллера в положение «ход назад»;

– подать звуковой сигнал – два длинных;

– ПРИВЕСТИ ПОЕЗД В ДВИЖЕНИЕ ПО ХОДУ НАЗАД. Остановку поезда на станции производить пневматическим тормозом у сигнального знака «Остановка первого вагона»;

– после остановки немедленно открыть двери со стороны платформы для высадки пассажиров;

– затормозить головной вагон ручным (стояночным) тормозом;

– определить место загорания или задымления;

– при необходимости потребовать от поездного диспетчера экстренного снятия напряжения с контактного рельса, и после получения приказа о снятии напряжения приступить к ликвидации очага всеми имеющимися средствами пожаротушения.

11. Порядок постановки закоротки на парковых путях, соединительных ветвях и на главных путях. Привести пример переговоров с поездным диспетчером при заявке о снятии напряжения и о подаче напряжения на контактный рельс.

Закоротка должна устанавливаться в диэлектрических перчатках. Убедиться в отсутствии напряжения на контактном рельсе, установить закоротку сначала на ходовой рельс, потом на контактный. На парковых и соединительных ветвях необходимо, чтобы между закороткой и колесной парой не должно быть изолированного стыка для избежания повреждения устройств СЦБ.

– Диспетчер!

– Я диспетчер.

– Поезд № ..., маршрут № ..., прошу снять высокое напряжение с ... пути на станции ..., для ... Состав на станции не полностью, машинист ...

После получения приказа о снятии напряжения, повторить приказ, убедиться в отсутствии напряжения, после установки закоротки доложить об этом диспетчеру.

После окончания работ снять закоротку.

– Диспетчер!

– Я диспетчер.

– Прошу подать высокое напряжение на станции ..., путь ..., закоротка снята, машинист ...

БИЛЕТ 4

1. Переставить состав с 1-го станционного пути на 2-й станционный путь станции «Речной вокзал». Расположение телефонов на станционных путях.

По ПС сигнала продвижения РВ-3, по лунно-белому сигналу светофора «Е» выезжаем на 1-й главный станционный путь. По лунно-белому сигналу светофора РВ-33 заезжаем на 3-й или 4-й станционный путь. По лунно-белому сигналу светофора РВ-1 или РВ-2 выезжаем на 2-й главный станционный путь. По лунно-белому сигналу светофора «Д» заезжаем на 2-й станционный путь.

Телефоны расположены возле светофоров.

2. На каком профиле могут располагаться главные станционные, парковые и станционные пути? В каких местах устанавливаются предельные рейки и столбики?

Станции тоннельных и закрытых наземных участков строящихся линий должны располагаться на односкатном продольном уклоне 0,003. В обоснованных случаях допускается расположение станции на горизонтальной площадке при условии обеспечения отвода воды. Пути для оборота и отстоя подвижного состава должны располагаться на уклоне 0,003 с подъёмом в сторону пассажирской платформы.

Пути для оборота и отстоя подвижного состава на отдельных станциях, построенных до 1980 г., могут эксплуатироваться с подъёмом в сторону тупиковых упоров.

Парковые пути должны располагаться на площадке или уклоне не более 0,0015. (ПТЭ п.3.3.)

У стрелочных переводов и в других местах соединения путей в тоннелях устанавливаются предельные рейки, а на наземных участках – предельные столбики.

Предельные столбики устанавливаются посередине межпутья, а предельные рейки – в межпутье, в том месте, где расстояние между осями сходящихся путей составляет:

· в тоннелях и на наземных участках – 3400 мм;

· на путях, уложенных до 1963 г. – 3300 мм;

· на парковых путях, предназначенных для обращения подвижного состава железных дорог МПС – 4100 мм. (ПТЭ п. 3.30.)

3. Порядок приёма поезда на занятый путь станции.

О приёме поезда на частично занятый путь станции машиниста предупреждает поездной диспетчер или по его указанию – дежурный по станции на одной из станций.

При приёме поезда на частично занятый путь станции машинист обязан остановить поезд у начала пассажирской платформы и подать сигнал остановки. Поезд следует от начала пассажирской платформы по сигналу дежурного по станции со скоростью не более 10 км/ч. Проезд светофора, расположенного в пределах пассажирской платформы, в этом случае производится порядком, установленным ПТЭ, но со скоростью не более 10 км/ч. (ИД, п 1.30)

4. Что устанавливает инструкция по сигнализации? Чем является сигнал для работника метрополитена?

Инструкция по сигнализации на метрополитенах устанавливает систему сигналов, относящихся к движению поездов и маневровой работе, а также типы сигнальных приборов, при помощи которых эти сигналы подаются. (ИС п. 1)

Сигнал является приказом и подлежит безусловному исполнению. (ПТЭ п. 6.1)

5. Назначение и устройство ЭПК.

Для экстренной разрядки ТМ при отказе контроля скорости в системе АРС (или при неэффективном торможении от АРС). ЭПК подключен к тормозной магистрали через 3-х ходовой разобщительный «кран ЭПК» в кабине машиниста. Сам ЭПК установлен под кабиной на специальном кронштейне.

Состоит: из корпуса, в верхней части которого расположен электромагнит. Внутри якорь с толкателем. Под ним возбудительный клапан. Внизу срывной клапан (поршень). Поршень имеет отверстие 0,8, через которое сообщаются между собой над– и подпоршневые камеры. Под поршнем расположено атмосферное окно.

6. Назначение и устройство токоприёмника. Габаритные размеры и давление в свободном, рабочем и отжатом состоянии. Возможные неисправности ТР.

Токоприёмник служит для подключения к контактному рельсу всех высоковольтных цепей вагона.

Правый и левый стальные литые кронштейны крепятся к деревянному брусу болтами. К правому кронштейну крепится кронштейн с пальцем для удочки. К левому кронштейну крепится зажим наконечника кабеля, идущего к силовой коробке. К кронштейнам шарнирно на оси крепится держатель башмака. Верхняя часть держателя башмака нагружена двумя пружинами, обеспечивающими прижатие башмака к контактному рельсу. Пружины упираются в приливы кронштейна и в приливы держателя башмака.

К гребенчатой поверхности держателя башмака такой же поверхностью примыкает и крепится двумя болтами башмак ТР. Для регулировки башмака по высоте отверстия в держателе выполнены продолговатыми по вертикали.

Чтобы ток не проходил по шарниру, держатель башмака двумя шунтами соединён со стальной пластиной, соединяющей кронштейны снизу.

Для фиксации башмака в отжатом положении в отверстия левого кронштейна сверху вставляется штырь Брус токоприёмника из бука, покрыт электроэмалью, по концам имеет наконечники, прикреплённые к брусу болтами.

Давление – 20-22 кг.

Высота: в нерабочем состоянии – 180 мм, в рабочем положении – 160 мм, в отжатом состоянии – 140 мм.

Толщина башмака: без накладки не менее 12 мм, с накладкой не менее 15 мм.

Неисправности: излом бруса токоприёмника, излом башмака, излом шунта, излом наконечника кабеля.

7. Рассказать работу ВР-337 004 при экстренном торможении порожнего режима.

Производится 5-м положением ручки крана машиниста, стоп-краном, ЭПК, срывным клапаном и при разрыве ТМ.

При экстренном торможении работа ВР аналогична ПСТ, но ускоренное наполнение ТЦ достигается за счет того, что при более высоком темпе разрядки ТМ все органы каждого ВР и все ВР на составе срабатывают быстрее. Давление в ТЦ аналогично ПСТ.

8. Назначение и устройство надбуксового подвешивания. Как передаётся нагрузка с рамы кузова на ось колёсной пары?

Надбуксовое подвешивание служит для подрессоривания рамы тележки относительно колёсных пар и пути. Колёсные пары соединены с рамой тележки поводками из рессорной стали. На вагоне устанавливают 24 поводка: 16 прямых и 8 кривых.

Надбуксовое подвешивание состоит: резиновая шайба верхняя опора, комплект пружин, нижняя опора, корпус буксы.

Крыло буксы и нижняя опора имеют сквозное отверстие для прохода монтажного болта при помощи которого можно сменить пружины при изломе, предварительно стянув болты до размера, при котором можно вынуть комплект из гнезда.

Шпинтонное подвешивание: шпинтон впрессован в продольную балку рамы тележки.

Состоит: шпинтон, стопорная планка с болтом, резиновая шайба, верхняя опора, защитный чехол, гайка с проволочной вязкой, пластмассовая втулка, нижняя опора, резиновая прокладка, хомут.

9. Действия машиниста, если поезд не идёт, красная лампа РП не горит. Возможные причины. Порядок перехода на резервный пуск на составах, оборудованных БВ.

Перевести рукоятку КВ в «0». Убедиться в наличии напряжения на 10 проводе. Если напряжения нет, то перейти на КРУ. Если напряжение есть, перевести КВ в положение «Ход-1» и 2-3 раза включить и выключить ВУ. При восстановлении управления следовать в ПТО. Если управление не восстановилось, проверить положение автоматического выключателя цепей управления. Если автоматический выключатель включатель включен, перейти на КРУ, следовать в ПТО. Если автоматический выключатель отключен, включить его, привести в движение. Если автоматический выключатель вновь отключился, перейти на КРУ.

Порядок перехода на КРУ:

· отключить ВУ;

· проверить вставку резервного пуска (нажатием на кнопку «Рез. МК»);

· затормозить ПСТ;

· вытащить реверсивку, вставить реверсивку в КРП, поставить нужное положение;

· нажать на кнопку резервного пуска и одновременно отпустить тормоза.

10. Порядок перевода вручную стрелки, удалённой от станции.

11. Общие положения о порядке действий в экстремальных ситуациях.

1. При отказе в действии электрического (реостатного) тормоза машинист должен установить главную рукоятку контроллера машиниста (КВ) в положение тормоз-автомат и применить экстренное торможение краном машиниста. Помощник машиниста разблокирует стоп-кран. При недостаточной эффективности тормоза выключить выключателю управления (ВУ).

2. На составах, оборудованных системой автоматического регулирования скорости (АРС) машинист выключает тумблер АРС и ВУ, при этом должен сработать электропневматический клапан (ЭПК).

3. При отказе в действии электрического и пневматического тормозов одновременно локомотивная бригада (машинист) обязаны:

3.1. При наличии напряжения в контактном рельсе (определяется по высоковольтному вольтметру в кабине машиниста) и скорости поезда не более 15 км/час установить рукоятку контроллера машиниста: реверсивную – в направлении, противоположном движению поезда, а главную – в положение «ход-1», т.е. осуществить торможение «противотоком».

В момент остановки перевести главную рукоятку КВ в нулевое положение и затормозить состав ручным (стояночным) тормозом.

3.2. При отсутствии напряжения в контактном рельсе (определяется по высоковольтному вольтметру в кабине машиниста и звонковой сигнализации) установить рукоятки контроллера машиниста:

реверсивную – в направлении, противоположном движению поезда, а главную – в положение «тормоз-1», т.е. осуществить торможение «короткозамкнутым контуром».

4. Локомотивная бригада (машинист) обязана немедленно доложить поездному диспетчеру по поездной радиосвязи об отказе тормозов на подвижном составе и подавать звуковой сигнал «Общая тревога»: один длинный, три коротких. (Сборник № 1, стр. 42)

БИЛЕТ 5

1. Переставить состав с 1-го станционного пути на 2-й главный станционный путь станции «Театральная». Порядок пользования телефоном тоннельной связи.

По лунно-белому сигналу светофора ТЛ-183 следуем с 1-го главного станционного пути на 2-й главный путь до сигнала «ОП». По зелёному сигналу светофора ТЛ-182 следуем на 2-й главный станционный путь.

Правила пользования телефоном тоннельной связи:

Снять трубку, нажать на белую кнопку, нажать на тангенту, передать сообщение. Белую кнопку не отпускать до окончания переговоров.

2. Какая ширина колеи между внутренними гранями головок рельсов на прямых участках пути и на кривых малого радиуса.

Ширина колеи между внутренними гранями головок рельсов на прямых участках пути и на кривых участках радиусом 600 м и более должна быть 1520 мм.

Ширина колеи на более крутых кривых должна быть при радиусе:

от 599 до 400 м – 1530 мм;

от 399 до 125 м – 1535 мм;

от 124 до 100 м – 1540 мм;

менее 100 м – 1544 мм. (ПТЭ п. 3.7.)

3. Порядок отправления поезда со станции, если на транспаранте «0» или «ОЧ».

При сигнальном показании «0» или «ОЧ» и разрешающих показаниях светофоров при приёме (въезде) поезда на станцию или отправлении со станции скорость поезда после его остановки должна быть не более 20 км/ч при нажатой педали (кнопке) бдительности до появления разрешающего сигнального показания АЛС. (ПТЭ п. 18.10.)

4. Как ограждаются места препятствий на станционном переводе в тоннеле и на парковых путях.

Всякое препятствие для движения по станционным путям и стрелочным переводам должно быть ограждено сигналами остановки независимо от того, ожидается поезд (маневровый состав) или нет.

При ограждении на станционном пути места препятствия или производства работ сигналами остановки все ведущие к этому месту стрелки устанавливаются в такое положение, чтобы на него не мог попасть подвижной состав, и запираются или зашиваются. На месте препятствия или производства работ на оси пути устанавливается переносной красный сигнал.

Если какие-либо из этих стрелок направлены остряками в сторону места препятствия или производства работ и не дают возможности изолировать путь, такое место с обеих сторон ограждается переносными красными сигналами, устанавливаемыми на расстоянии не менее 50 м от границ места препятствия или производства работ. В том случае, когда остряки стрелки расположены ближе, чем на 50 м от места препятствия или производства работ, переносные красные сигналы устанавливаются на каждом из сходящихся путей на расстоянии не менее 50 м от места препятствия или производства работ. На парковых путях красные сигналы устанавливаются на расстоянии не менее 20 м.

Если вблизи от стрелочного перевода, подлежащего ограждению, расположена другая стрелка, которую можно поставить в такое положение, что на ограждаемый стрелочный перевод не может попасть подвижной состав, то стрелка в таком положении запирается или зашивается. В этом случае переносной красный сигнал со стороны такой стрелки не ставится. (ИС п. 4.6)

5. Действия машиниста при неисправности системы АРС.

При неисправности поездных устройств АЛС-АРС машинист должен отключить устройства АРС, доложить о неисправности поездному диспетчеру, дать заявку на вызов помощника машиниста и продолжить движение с пассажирами при нажатой ПБ руководствуясь сигнальными показаниями светофоров до станции, на которой расположен линейный пункт. После прибытия помощника машиниста локомотивная бригада продолжает работу до захода состава в плановый отстой. Если помощник машиниста не прибыл состав должен следовать в электродепо. (ПТЭ, п. 18.21)

6. Назначение и устройство главного разъединителя. Как он крепится к раме вагона? Величина усилия для включения и отключения подвижного контакта. Возможные неисправности.

Служит для ручного отключения и подключения силовой цепи вагона к токоприёмникам.

В стальном ящике, оклеенном асбестом, установлена асбоцементная доска. На доске к верхнему и нижнему разъёмам закреплены стойки. К нижней стойке шарнирно крепят нож из 2-х медных пластин. Пластины ножа при включении обхватывают верхнюю стойку. Вал, вращается в бобышке через сухарь, изоляционную планку, П-образной скобой поворачивается нож. На другой конец вала насажана головка, на которую надевают реверсивную ручку контроллера машиниста для выключения или подключения главного разъединителя. Стальной колпачок не позволяет вытащить реверсивную ручку, если нож полностью не выключен или не включен. Бобышка заземлена скобой на ящик, ящик шунтом заземлён на раму вагона, к которой крепятся неизолированно.

Усилие на врубание ножа – 10-12 кг. Усилие на перемещение вырубленного ножа – 2-4 кг.

7. Рассказать работу ВР-337 004 при включении вентилей замещения № 1 и № 2.

ВЗ1 служит для замещения электротормоза пневматическим при истощении электротормоза при малой скорости. Включается на последней позиции реостатного электротормоза.

При подаче напряжения на катушку ВЗ1 воздух из НМ поступает через ВЗ1 в полость под поршенек. Поршенек перемещается вверх до упора в регулировочную гайку и через упорку воздействует на большую режимную пружину. Она перемещает вверх режимный поршень и диафрагму. Дальнейшая работа аналогична ПСТ.

Давление в ТЦ зависит от большой пружины, регулируется вращением накидной гайки над поршеньком (0,8-1 Ат).

При отключении катушки вентиля полость под поршеньком сообщается с атмосферой через ВЗ1. Поршенек опускается вместе с большой пружиной, поршнем и диафрагмой. Открывается атмосферный клапан, и ТЦ сообщаются с атмосферой. Происходит отпуск тормоза.

При сработке ВЗ2 вентиль перекрывает ТМ и сообщает полость над магистральной диафрагмой с атмосферой. При выходе воздуха из полости над диафрагмой она прогибается вверх. Дальнейшая работа происходит как при ПСТ.

8. Назначение, устройство буксы. Допустимая температура перегрева.

Буксы предназначены передавать нагрузку вагона на ось, защищать шейку оси и подшипники от грязи, влаги, сохранять смазку в подшипниках. Кроме того, они служат опорой для пружин надбуксового подвешивания, ограничивают перемещение колёсной пары относительно рамы тележки.

Букса цельнолитая, стальная, коробчатой формы, с цилиндрическими подшипниками. В торце буксы выточены лабиринтные кольца, а внутри делается канавка для войлочного уплотнителя. По бокам буксы имеются крылья для опоры пружин, кронштейн для подвески срывного клапана и крепления ТР.

Букса состоит из корпуса, крепительной и контрольной крышек, лабиринтного кольца, 2-х роликовых подшипников, малого и большого дистанционных колец, войлочного уплотнения, приставного упорного кольца, осевой гайки, стопорной планки, 2-х болтов крепления и болтов крепления крепительной и контрольной крышек.

Перегрев допускается не более 35(С.

9. Действия машиниста при сообщении диспетчера о сработке ПОНАБ.

4.3. Локомотивная бригада (машинист), получив предупреждение от поездного диспетчера о наличии в электропоезде вагона (вагонов) с перегревом букс, обязана вести тщательное наблюдение за состоянием ходовых частей вагонов через зеркала заднего вида.

4.3.1. При отсутствии задымления и признаков заклинивания колесных пар снизить скорость до 35 км/час и на первой попутной станции высадить пассажиров. Далее следовать в электродепо или пункт технического осмотра со скоростью не более 35 км/час.

4.3.2. При обнаружении задымления букс:

4.3.2.1. Доложить поездному диспетчеру и ограничить скорость до 35 км/час.

4.3.2.2. По прибытии на станцию высадить пассажиров и проверить накат (скатывание):

– при наличии наката следовать до ближайшей станции с путевым развитием;

– при отсутствии наката доложить поездному диспетчеру и осмотреть состав (вагон). При обнаружении признаков заклинивания колесной пары (наличие продиров на рельсах и нагрев бандажа колесной пары) доложить поездному диспетчеру и следовать до ближайшей станции с путевым развитием со скоростью не более 10 км/час. При невозможности следования вызвать восстановительную бригаду.

4.3.3. При обнаружении признаков заклинивания колесной пары на перегоне (искрение, сопротивление движению) остановить поезд, доложить поездному диспетчеру и установить причину искрения и возможность дальнейшего следования.

4.3.3.1. При обнаружении заклинивания колесной пары доложить поездному диспетчеру и следовать до ближайшей станции со скоростью не более 10 км/час, где высадить пассажиров далее следовать до ближайшей станции с путевым развитием.

4.3.3.2. При невозможности дальнейшего следования, вызвать восстановительную бригаду и организовать эвакуацию пассажиров. (Инструкция о порядке действий работников метрополитена при обнаружении перегретых букс от 23.09.97 г.)

10. Действия машиниста, если поезд не идет, красная лампа РП горит полным накалом. Возможные причины.

Перевести КВ в «0» и убедиться в наличии высокого напряжения и в отсутствии давления в ТЦ, проверить положение кранов двойной тяги и ручки крана машиниста. Если напряжение отсутствует, действовать как в случае «Снимается напряжение при включении тяговых двигателей». Если высокое напряжение есть, отсутствует давление в ТЦ, давление в ТМ нормальное, проверить низкое напряжение, по ЛСД убедиться в закрытии дверей, восстановить РП, включить ВАД, ВАХ, проверить ЭПК, УАВА, автоматики, отключить АРС, отключить АВУ, отключить А25 и А14. Если поезд не пришел в движение, перейти на КРУ. Если есть высокое напряжение, есть давление в ТЦ, давление в ТМ и НМ нормальное, отключить ВОВТ, отключить ВЗ2 от АРС, включить ПБ. Если ВЗ2 не отпустил, отключить на всех вагонах автоматики ВЗ2. При наличии в ТЦ давление от ВЗ1 отключить на всех вагонах автоматики ВЗ1. Если горят красная и зеленая лампы РП, перевести КВ в «0», восстановить РП.

При включении кнопки «Возврат РП» зеленая лампа гаснет, а после отключения кнопки не загорается. Применить пуск по положениям, если управление поездом не восстановилось, 2-3 раза включить и отключить кнопку «Сигнализация неисправности». Если управление не восстановилось, восстановить РП и перейти на КРУ. При включении кнопки возврат РП зеленая лампа гаснет, а после отключения кнопки загорается. Перейти на КРУ следующим образом: включить кнопку «Возврат РП», и держать ее включенной, поставить ручку крана машиниста во 2-е положение, нажать кнопку резервного пуска. Кнопку «Возврат РП» отключить после троганья поезда.

Возможные причины: потеря контакта в контроллере машиниста, системе АРС, АВУ, УАВА, СОТ ЭПК, ВБ, залипание кнопки «Сигнализация неисправности», постороннее питание на ВЗ2, 6-м проводе.

Порядок перехода на КРУ:

· отключить ВУ;

· проверить вставку резервного пуска (нажатием на кнопку «Рез. МК»);

· затормозить ПСТ;

· вытащить реверсивку, вставить реверсивку в КРП, поставить нужное положение;

· нажать на кнопку резервного пуска и одновременно отпустить тормоза.

11. Порядок подачи напряжения на вагон, остановившийся на токоразделе при производстве маневров на парковых путях.

Порядок подачи напряжения на вагон должен быть следующим:

· дежурный по электродепо должен лично убедиться в том, что ни один башмак токоприёмника не касается контактного рельса, что автоматический выключатель вспомогательных цепей или БПСН вагона отключен, контроллер машиниста находится в нулевом положении, а переносной кабель, его изоляция, контактные штыри и штанга исправны;

· переносной кабель должен быть расположен так, чтобы он не попал под колеса вагона; надеть диэлектрические перчатки и подсоединить зажим кабеля к башмаку токоприёмника;

· выбрав удобное место так, чтобы его не задел башмак токоприёмника движущегося вагона, при помощи изолирующей штанги должен соединить штырь кабеля с шейкой контактного рельса в месте его крепления к кронштейну;

· дать команду машинисту включить автоматический выключатель вспомогательных цепей и привести вагон в движение в нужном направлении со скоростью не более 2 км/час; дать команду на отключение тяговых двигателей и автоматического выключателя вспомогательных цепей;

· после отключения тяговых двигателей и автоматического выключателя вспомогательных цепей вагона, отвести штырь кабеля от контактного рельса и отсоединить (потянуть за кабель) зажим от башмака токоприёмника. (Н-014 ТЭ, п. 1.1.23)

БИЛЕТ 6

1. Станция «Красногвардейская». Светофоры и маневровые передвижения.

Все светофоры полуавтоматического действия (кроме светофора «Е») имеют ПС. Светофоры КГ-1, КГ-2 имеют ПС на I главный станционный путь.

Светофоры КГ-414, «Д», КГ-1, КГ-2 оборудованы маршрутными указателями.

На светофоре КГ-414 маршрутный указатель имеет показания 2, 3, 4. Показания 3, 4 освещаются при л/б огне светофора и при пользовании ПС по маршруту подачи со II главного станционного пути, соответственно, на 3, 4 станционные пути. Показание 2 освещается при пользовании ПС по маршруту со II главного станционного пути на 2 станционный путь.

Светофор «Д» оборудован маршрутным указателем с показаниями 1, 2, 4, которые освещаются при л/б огне светофора и при пользовании ПС по маршрутам подачи с I главного станционного пути, соответственно, на 1, 3, 4 станционные пути.

Светофоры КГ-1, КГ-2 оборудованы маршрутными указателями с показаниями 1 и 2, которые освещаются при л/б огне светофора по маршрутам подачи с 3 и 4 станционных путей на I или II главные станционные пути.

Непредусмотренные маршруты.

Маневровые передвижения подвижного состава в границах станции по маршрутам, не предусмотренным таблицей взаимозависимости стрелок, сигналов и маршрутов производятся:

– со II главного станционного пути за сигнал «ОП» и к светофору КГ-404.

2. С какими неисправностями запрещается эксплуатировать стрелочные переводы и глухие пересечения? Какие марки крестовин должны иметь стрелочные переводы?

Стрелочные переводы должны иметь крестовины следующих марок: на всех путях кроме парковых и прочих, – не круче 1/9; на парковых и прочих путях – не круче 1/5.

Глухие пересечения перекрёстных съездов должны иметь крестовины марки не круче 2/9.

Запрещается эксплуатировать стрелочные переводы и глухие пересечения, у которых допущена хотя бы одна из следующих неисправностей:

· разъединение стрелочных остряков;

· отставание остряка от рамного рельса на 4 мм и более, измеряемое против рабочей тяги;

· выкрашивание остряка, при котором создаётся опасность набегания гребня, и во всех случаях выкрашивания длиной:

· на главных путях – 200 мм и более;

· на путях для оборота и отстоя подвижного состава – 300 мм и более;

· на прочих станционных путях – 400 мм и более;

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

· расстояние между рабочей гранью сердечника крестовины и рабочей гранью головки контррельса менее 1474 мм;

· расстояние между рабочими гранями головки контррельса и головки усовика более 1435 мм;

· излом остряка или рамного рельса;

· излом крестовины (сердечника, усовика или контррельса);

· разрыв контррельсового болта в одно-болтовом или обоих в двуболтовом вкладыше. (ПТЭ п. 3.15., 3.16.)

3. Когда разрешается машинисту освободить стрелку после взреза. Действия машиниста при перерыве всех установленных средств сигнализации и связи.

Машинисту разрешается освободить стрелку после взреза только после осмотра её и дачи готовности работником службы пути или работником службы СЦБ по должности не ниже электромеханика СЦБ.

Освобождение стрелочного перевода поездом производится по устному приказу, а составом – по распоряжению поездного диспетчера со скоростью не более 5 км/ч с особой бдительностью и готовностью немедленно остановиться при подаче сигнала остановки работником, находящемся около стрелки. (ИД, п. 2.27)

На линии, где автоблокировка является основным средством сигнализации при движении поездов, при неисправности двух и более смежных светофоров поездной диспетчер может передать приказ о прекращении действия автоблокировки на пути перегона (участка).

При отправлении поезда со станции на перегон, где прекращено действие автоблокировки, машинист должен соблюдать интервал между поездами не менее указанного в расписании.

После проследования перегона (участка), где прекращено действие автоблокировки, машинист обязан включить поездной автостоп и сообщить об этом поездному диспетчеру. Поездной диспетчер должен установить контроль за включением поездных автостопов.

Опломбирование УАВА производится при заходе составов на плановый технический осмотр в электродепо или пункт технического обслуживания.

Если на перегоне (участке), где прекращено действие АЛС-АРС или автоблокировки, имеются неисправные светофоры полуавтоматического действия, то их проследование после остановки перед ними допускается порядком, установленным Правилами технической эксплуатации.

После восстановления действия основных средств сигнализации и при наличии записи об этом в Журнале осмотра или телефонограммы, переданной работником службы сигнализации и связи по должности не ниже старшего электромеханика, поездной диспетчер восстанавливает действие АЛС-АРС или автоблокировки передачей приказа. (ИД п. 1.103-1.105)

4. Назначение поездных сигналов. Как ограждается голова при следовании по правильному и неправильному путям, при следовании на резервном управлении?

Голова поезда при движении в правильном направлении по пути тоннельного участка, по соединительной ветви и ночью по пути наземного участка обозначается двумя прозрачно-белыми огнями фонарей, расположенными в нижней части кузова, а при наличии прожектора, расположенного в верхней части кузова, кроме того, его прозрачно-белыми огнями (огнем). Голова поезда при движении в правильном направлении днем по пути наземного участка или голова состава при движении по парковым путям сигналами может не обозначаться.

На метрополитенах, имеющих наземные участки, голова поезда при движении в неправильном направлении обозначается в тоннелях и на наземных участках днем и ночью красным огнем фонаря с левой стороны и с правой стороны – прозрачно-белым огнем фонаря, а при наличии прожектора, кроме того, его прозрачно-белыми огнями.

Голова электропоезда при движении в неправильном направлении может обозначаться двумя прозрачно-белыми огнями фонарей, а при наличии прожектора дальнего света, кроме того, его прозрачно-белыми огнями. Включение прожектора в этом случае обязательно.

При движении поезда управлением с резервного пуска голова поезда обозначается двумя прозрачно-белыми огнями, а при наличии прожектора, кроме того, его прозрачно-белыми огнями (огнем) и дополнительно может обозначаться двумя красными огнями. (ИС п. 8.1, 8.4)

5. Как привести поезд в движение, если на одном из вагонов сработал А-72?

Во время стоянки КВ держать в положении «Тормоз -1А» или взять состав на пневматику так, чтобы проходил контроль тормоза. После закрытия дверей и загорании ЛСД перевести КВ в положение «0». После этого КВ перевести в положение «Ход-2», одновременно отпустить тормоза.

6. Назначение, устройство главного предохранителя, ток и время сгорания. Ток сработки РП и БВ.

Главный предохранитель служит для защиты силовой цепи от токов КЗ и длительных перегрузок.

Предохранитель состоит из глазурированной фарфоровой трубки. заполненной кварцевым песком, внутри которой находится серебряная плавкая вставка. Сгорает от тока 1000 А за 15-20 секунд.

Ток сработки РП – 620-660 А.

Ток сработки БВ – 1000 А.

7. Порядок отключения неисправного воздухораспределителя (выход воздуха из ТЦ).

С правой стороны закрыть разобщительные краны ТЦ 3-х ходовой и ОТЦ 2-х ходовой. При этом ТЦ отсекаются от неисправного ВР и одновременно сообщаются с атмосферой через отверстие крана ТЦ. С левой стороны закрыть кран ВР 3-х ходовой. При этом воздух из ТЦ выходит в атмосферное отверстие крана ВР. НМ отсекается от ВР. При отключении слева рекомендуется потянуть за тросик отпускного клапана. При этом воздух из рабочей камеры выходит в атмосферу, магистральная диафрагма прогибается вниз, открывается атмосферный клапан над режимной диафрагмой, что ускоряет выпуск воздуха из ТЦ. При неисправности крана ВР надо его восстановить, закрыть ЗР и открыть сливной краник запасного резервуара. Воздух из ТЦ выйдет через сливной краник ЗР. Во всех случаях после отключения убедиться в отпуске тормоза по отходу колодок или показанию манометра.

8. Устройство подвески тягового двигателя.

Тяговый двигатель подвешивается шарнирно на верхний кронштейн, заделанный в поперечной балке рамы тележки. Второй опорой тяговых двигателей служит реактивная тяга, связанная со второй поперечной балкой рамы тележки. В верхних кронштейнах сделаны полукруглые выемки, в которые ставятся резинометаллические прокладки, позволяющие сделать шарнир. На эти прокладки кладутся оси, впрессованные в лапы тяговых двигателей, потом присоединяют к тяговому двигателю и ко второй поперечной балке рамы тележки реактивные тяги, ликвидирующие скручивающий момент. Реактивной тягой регулируют зазор между тяговым двигателем и осью, который должен быть 10-15 мм.

9. Действия машиниста, если поезд не идет, загорелись красная и зеленая лампы РП.

Если горят красная и зеленая лампы РП, перевести КВ в 0, восстановить РП.

При включении кнопки «Возврат РП» зеленая лампа гаснет, а после отключения кнопки не загорается. Применить пуск по положениям, если управление поездом не восстановилось, 2-3 раза включить и отключить кнопку «Сигнализация неисправности». Если управление не восстановилось, восстановить РП и перейти на КРУ. При включении кнопки возврат РП зеленая лампа гаснет, а после отключения кнопки загорается. Перейти на КРУ следующим образом: включить кнопку «Возврат РП», и держать ее включенной, поставить ручку крана машиниста во 2-е положение, нажать кнопку резервного пуска. Кнопку «Возврат РП» отключить после троганья поезда.

10. Обязанности машиниста при остановке поезда и возникновении необходимости высадки пассажиров на перегоне.

Локомотивная бригада (машинист) обязана:

Доложить поездному диспетчеру место и причину остановки поезда (путь, перегон, пикет) и необходимости высадки пассажиров на перегоне.

Передать поездному диспетчеру требование о снятии напряжения с контактного рельса.

Получив указание поездного диспетчера о выводе пассажиров, приказ электродиспетчера о снятии напряжения с контактного рельса и повторив его, привести кабину управления в нерабочее состояние установленным порядком.

Убедиться в отсутствии напряжения в контактном рельсе.

По громкоговорящему оповещению объявить в салон пассажирам о предстоящем выходе из поезда в тоннель, о соблюдении личной безопасности при выходе из вагона и перемещении по тоннелю, призвав их к спокойствию, и предложить выходить из вагонов, пользуясь поручнями и ступенями, указать им направление и порядок следования по перегону. В случае отказа в работе устройств громкоговорящего оповещения лично оповестить пассажиров в каждом вагоне.

Высадку пассажиров производить, как правило, через боковые двери вагонов со стороны, противоположной контактному рельсу, а в случае необходимости по обе стороны.

Если обстановка не угрожает безопасности пассажиров, высадку пассажиров производить поочередно, начиная с вагона, ближайшего к станции, на которую пассажиры будут направлены. Машинист в этом случае должен воспользоваться краном разблокировки дверей.

Если возникла обстановка, угрожающая безопасности пассажиров в одном или нескольких вагонах поезда, высадку пассажиров производить в первую очередь из этих вагонов.

Если возникла обстановка, угрожающая безопасности пассажиров во всем поезде, высадку пассажиров производить одновременно из всех вагонов поезда.

При повреждении тоннельного освещения, включить на головном вагоне белые фары и прожектор в сторону станции, куда направляются пассажиры, для освещения пути прохода.

До начала высадки пассажиров направить помощника машиниста (при управлении поездом локомотивной бригадой и одностороннем направлении вывода пассажиров) в конец поезда для исключения возможности следования пассажиров в противоположном направлении.

После высадки пассажиров из всего поезда закрыть во всех вагонах двери поезда и доложить поездному диспетчеру об окончании высадки пассажиров.

Дальнейшие действия машинист выполняет по указанию поездного диспетчера. (Сборник № 1, стр. 32-33)

11. Инструкция о порядке работы, о соблюдении мер безопасности при работе с огнетушителем порошковым ОП-50 (№ 1 стр. 27).

В целях обеспечения эффективности тушения и безопасности работающих, работу (тушение) необходимо производить в два лица.

Подвести огнетушитель к месту загорания на расстоянии 3-х м (в зависимости от размеров загорания и тепловыделения).

Снять защитный короб с рукоятки огнетушителя.

Надеть защитные очки, респираторы (обеспечить их плотное прилегание к лицу), защитные рукавицы.

Размотать шланг, направить насадок на горящую поверхность, выдернуть чеку, повернуть рукоятку на 180°.

Тушение производить с наветренной стороны.

Струю порошка направлять на горящую поверхность, подрезая пламя, с покрытием всей поверхности и создавая наибольшую концентрацию порошка в зоне горения.

МЕРЫ БЕЗОПАСНОСТИ ПРИ РАБОТЕ С ОГНЕТУШИТЕЛЕМ ОП-50

При работе с огнетушителем ОП-50 обязательно применение противопылевых респираторов (типа У-2К, РП-КМ и др.) для защиты органов дыхания, рукавиц и защитных очков.

Электроустановки под напряжением тушить с расстояния не менее I м.

Не допускаются удары по огнетушителю и выполнение любых ремонтных работ.

Не допускается установка огнетушителя вблизи нагревательных приборов, где температура может превышать 50° С, а также в местах с температурой воздуха ниже минус 30° С.

Запрещается эксплуатация огнетушителя в неисправном состоянии (появление на корпусе и головке трещин, разбитом стекле манометра, сорванной чеке, просроченном манометре, отсутствие ярлыка о техническом обслуживании или заправке огнетушителя). (Сборник № 1, стр. 27, 28, 29)

БИЛЕТ 7

1. Станция «Орехово». Светофоры и маневровые передвижения.

Все светофоры полуавтоматического действия имеют пригласительные сигналы (ПС).

На светофоре ОР-376мГ маршрутный указатель имеет показания 2, 3, 4, КГУ. Показания 3, 4 освещаются при лунно-белом огне светофора и при пользовании ПС по маршрутам подачи со II главного станционного пути, соответственно, на 3 и 4 станционные пути. Показание 2 освещается при пользовании ПС по маршруту отправления со II главного станционного пути на станцию «Домодедовская».

Светофор ОР-376мГ оборудован указателем «КГУ», который освещается при срабатывании КГУ.

На светофоре «Д» маршрутный указатель имеют показания 3 и 4, которые освещаются при лунно-белом огне светофора и при пользовании ПС по маршрутам подачи с I главного станционного пути, соответственно, на 3 и 4 пути.

На светофорах ОР-1 и ОР-2 маршрутные указатели имеют показания 1 и 2. Показание 1 освещается при лунно-белом огне светофора и при пользовании ПС по маршруту подачи на I главный станционный путь. Показание 2 освещается при лунно-белом огне светофора по маршруту подачи на II главный станционный путь

Непредусмотренные маршруты.

Маневровые передвижения подвижного состава в границах станции по маршрутам, не предусмотренным таблицей взаимозависимости стрелок, сигналов и маршрутов производятся:

– с I главного станционного пути к светофору ОР-387;

– со II главного станционного пути за сигнал «ОП» и к светофору ОР-366;

– со II главного станционного пути за светофор ОР-376мГ к сигнальному знаку «Граница станции»;

– от сигнального знака «Граница станции» на II главный станционный путь.

2. Что должен обеспечивать контактный рельс? Габариты контактного рельса.

Контактный рельс должен обеспечивать бесперебойный токосъём при установленных скоростях движения в любых атмосферных условиях.

Возвышение рабочей поверхности контактного рельса над уровнем головок ходовых рельсов должно быть 160 мм, отклонения допускаются не более 6 мм в сторону увеличения или уменьшения.

Расстояние от оси контактного рельса до внутренней грани головки ближайшего ходового рельса должно быть 690 мм с отклонениями не более 8 мм в сторону увеличения или уменьшения. (ПТЭ п. 3.25., 3.26.)

3. Действия машиниста при движении электропоездов по неправильному пути.

До отправления поезда со станции в неправильном направлении пассажиры из него должны быть высажены, за исключением отправления поезда при двухстороннем движении.

До отправления поезда в неправильном направлении машинист должен распломбировать и отключить УАВА в кабинах управления хвостового и головного вагонов. Включение в голове поезда прожектора (дальнего света) обязательно.

Машинист поезда после получения письменного предупреждения должен учитывать возможность наличия переносных сигналов ограничения скорости, расположенных слева при движении поезда в неправильном направлении.

Если при следовании поезда в неправильном направлении имеются светофоры полуавтоматического действия или сигналы опасности «ОП», то проезд их разрешается без снижения установленной скорости и остановки поезда независимо от показаний этих светофоров; при запрещающем показании светофоров ограждения проследование их допускается порядком, установленным инструкцией, утвержденной начальником метрополитена; при запрещающем показании дополнительного сигнала опасности «ДОП» проследование его допускается по устному приказу поездного диспетчера после запирания дежурным по посту централизации или другим уполномоченным на это работником стрелки, ограждаемой этим светофором, на закладку и навесной замок в положении при движении по главному пути.

Движение поезда в неправильном направлении производится при включенных устройствах АЛС-АРС при нажатой педали (кнопке) бдительности, а движение поезда, не оборудованного устройствами АЛС-АРС, разрешается при обслуживании локомотивной бригадой. (ИД п. 1.44-1.45, 1.47-1.49)

4. Деление сигналов на метрополитене. Что относится к принудительным сигналам о подаче и снятии напряжения с контактного рельса?

Сигналы подразделяются на видимые и звуковые.

Видимые сигналы выражаются цветом, формой, положением, числом сигнальных показаний, цифрами и буквами.

Звуковые сигналы выражаются числом и сочетанием звуков различной продолжительности. (ИС п. 1.1-1.3)

К принудительным сигналам о подаче и снятии напряжения с контактного рельса относятся:

· в депо – красные огни в канавах, сверху;

· в ПТО на линии – красные огни, если напряжение подано, и зелёные огни, если напряжение отсутствует.

5. Что такое система противоскатывания? Действия машиниста при ее сработке.

Система противоскатывания обеспечивает заторможенность поезда при стоянке и остановку поезда в случае скатывания. При сработке противоскатывания необходимо взять состав на пневматику, переключить систему АРС.

6. Назначение, устройство электропневматических контакторов. Как контролировать работу схемы по электроизмерительным приборам, установленным на вагоне?

Электропневматические контакторы предназначены для включения и отключения силовой цепи тяговых двигателей.

Включаются контакторы силой сжатого воздуха, отключаются под действием пружины. Управляются электромагнитным вентилем включающего типа.

Основные части: стальной стержень, опресованный меконитом, 2 латунных кронштейна, неподвижный и подвижный контакт, сами контакты, дугогасительная катушка, литой рычаг, держатель подвижного контакта, припирающая и выключающая пружины, чугунный цилиндр, поршень, изоляционная тяга, блокировочное устройство.

Работу схемы можно контролировать по амперметру, расположенному в кабине машиниста.

7. Работа ВР-337 004 при ликвидации перезарядки тормозной магистрали. Действия машиниста, если после ликвидации перезарядки не отпустил один воздухораспределитель. Возможные причины неотпуска ВР.

При увеличении давления в ТМ больше 5 Ат такое же давление устанавливается в магистральной и рабочей камерах. При торможении в начальный момент разрядки ТМ магистральная диафрагма прогибается вверх настолько, что открывается внутреннее седло клапана зарядки, и воздух рабочей камеры поступает к клапану ликвидации сверхзарядки.

Давление более 5 Ат заставляет диафрагму прогнуться вниз, подвижное седло вместе с диафрагмой уходит от клапана и воздух из рабочей камеры начинает выходить в атмосферу через клапан ликвидации сверхзарядки. Таким образом, одновременно с разрядкой магистральной камеры происходит разрядка рабочей камеры. Диаметр отверстия в седле клапана ликвидации сверхзарядки меньше канала в корпусе ВР, через который разряжается магистральная камера. Поэтому давление в магистральной камере уменьшается быстрее, чем в рабочей, что приводит к дальнейшему прогибу диафрагмы вверх и получению тормоза.

Когда давление в рабочей камере понизится до 5 Ат, клапан ликвидации сверхзарядки закроется. Для получения устойчивого пневмотормоза в случае сверхзарядки следует разряжать ТМ до давления 4,3 Ат и менее. Если давление в ТМ будет больше указанного, то произойдет самопроизвольный отпуск тормоза.

Затормозить состав ПСТ и сделать выдержку.

8. Назначение, устройство карданной муфты. Какая смазка применяется? Температура нагрева карданной муфты. Передача вращающего усилия. Разбег карданной муфты.

Карданная муфта предназначена для передачи крутящего момента от двигателя на колесную пару и компенсации несоосности вала двигателя и вала редуктора, возникающей в результате взаимного перемещения колесной пары и двигателя на раме тележки. Муфта состоит из двух одинаковых полумуфт, которые после их установки на концах валов соединяются друг с другом болтами по тугой посадке.

Каждая полумуфта состоит из кулачка с двумя цапфами, на которые надеваются ролики, а с торцов крепятся колпачки. Ролик, кроме передачи усилий на корпус муфты, одновременно является обоймой игольчатого подшипника, на котором он вращается вокруг цапфы. Колпачки служат для опоры стакана корпуса, поэтому их поверхность выполняется сферической. 

Кулачок надевается на конец вала с нагревом в масляной ванне до температуры 175 °С и закрепляется гайкой со сферической поверхностью, которая, кроме крепления кулачка, выполняет функцию опоры центрирующей шайбы для ограничения разбега карданной муфты в осевом направлении.

Цапфы кулачков роликами заходят в прорези корпуса (вилки).

Боковые упоры вилки в зоне контакта с роликом кулачка наплавляют износостойким сплавом «Сормайт» или термостойким электродом.

Вилки находятся в стаканах, которые опираются на сферические поверхности колпачков на цапфах кулачка.

Стаканы каждой полумуфты соединены болтами, проходящими через фланцевое кольцо и фланец вилки.

Между торцом стакана и фланцевым кольцом закрепляется маслоудерживающий щит. В стаканах полумуфт предусмотрены отверстия для пополнения смазки без разборки муфты.

При соединении полумуфт между ними вставляется центрирующая шайба, которая ограничивает разбег муфты вдоль собственной оси и препятствует сползанию корпуса с кулачков при несоосности соединяемых валов.

Разбег карданной муфты 4-6 мм, в эксплуатации до 10 мм. Перегрев карданной муфты должен быть не более 20 градусов.

Передача усилия: кулачок карданной муфты, игольчатый подшипник, вилка муфты, вилка вторая, игольчатый подшипник, второй кулачок муфты, ось малой шестерни редуктора, с малой шестерни на большую, удлиненная ступица колеса, колесо, бандаж, рельс.

9. В каких случаях машинист не восстанавливает РП?

РП не восстанавливают:

– при сработке РП с одновременным снятием высокого напряжения;

– при сработке РП при постановке КВ в «Тормоз-1» или «Ход-1»;

– при сработке РП с одновременным отключением А-54;

– при сработке РП на автоматической характеристике;

– при повторной сработке РП;

– при сработке РП на ручном пуске или ручном торможении.

10. Обязанности машиниста при приёмке электроподвижного состава в электродепо без подачи напряжения 825 В.

4.1. Перед началом осмотра машинист убеждается в отсутствии напряжения на монорельсе деповского пути, на котором находится принимаемый состав, т.е. разъединитель 825 В отключен и заперт, передвижные кабели (удочки) с токоприёмников вагонов сняты, сигнальные красные лампы не горят, а также в том, что деповская воздушная магистраль шлангом соединена с напорной магистралью головного вагона.

4.2. Машинист выполняет следующие действия:

4.2.1. В кабине головного вагона устанавливает надёжно в гнёзда соответствующий номер маршрута в АСНП и текст информации для станции «Сокол», проверяет наличие огнетушителей (одного пенного и одного порошкового), положение выключателей, работу звукового сигнала, наличие пломб на УАВА, разъединителе цепей АРС (РЦ АРС), контроллере машиниста, кнопке «Откл. БВ», тумблере АВУ, огнетушителях. Включает А-49, А-53. Убеждается, что тормозная магистраль заряжена, производит полное служебное торможение и закрывает краны двойной тяги, проверяет напряжение на батареи.

4.2.2. Следуя по составу, проверяет комплектность и закрепление инструмента в отсеке. В каждом вагоне проверяет состояние внутривагонного оборудования, качество уборки салонов, наличие пломб на огнетушителях, давления воздуха в тормозных цилиндрах (ТЦ) на соответствие установленным нормам, напряжение аккумуляторной батареи, которое должно быть не менее 62 В.

4.2.3. В кабине хвостового вагона отпускает пневматические тормоза. Устанавливает соответствующий номер маршрута, наличие пломб на УАВА, разъединителе цепей АРС (РЦ АРС), контроллере машиниста, кнопке «Откл. БВ», тумблере АВУ, работу звукового сигнала, включает А-49, А-53, батарею, проверяет исправность АСОТП «Игла». Краны двойной тяги в хвостовой кабине оставляет открытыми, ручка крана машиниста остаётся во 2-м положении.

4.2.4. Следуя по составу к головному вагону, на всех вагонах включает выключатели батарей, проверяет отпуск тормозов по показанию манометров ТЦ, положение рукояток концевых кранов и кранов стояночного тормоза, правильность сцепа автосцепок (зазор, острый угол между рычагом и тягой), запирает все торцевые двери вагонов. При выявлении открытых (сдвинутых) диванов и спинок сидений необходимо внимательно осмотреть поддиванное пространство на предмет посторонних предметов. Доложить дежурному по электродепо о незакреплённых спинках или сиденьях диванов для принятия немедленных мер по устранению выявленного нарушения.

4.2.5. В кабине головного вагона включает батарею, проверяет исправность АСОТП «Игла», нажимает кнопку «Возврат РП», открывает краны двойной тяги (разобщительный кран), ручку крана машиниста устанавливает во 2-ое положение и проверяет работу дверей, действие поездной радиосвязи и радиооповещения. Устанавливает реверсивную рукоятку по ходу «Вперёд», при этом должны сработать ВЗ№ 2 на всём составе. Включает тумблера «АЛС», «АРС». Должны загореться лампы ЛКВД, ЛКТ, сигнальное показание «ОЧ», звенеть звонок. Включает ПБ: ВЗ№ 2 должны отпустить, ЛКВД, ЛКТ должны погаснуть, перестаёт звенеть звонок. Главную рукоятку КВ переводит в положение «Тормоз-1». Лампа РП должна загореться и погаснуть. Переводит главную рукоятку КВ в положение «0». Открывает левые двери. Вынимает реверсивную рукоятку из контроллера. Краны двойной тяги (разобщительный кран) остаются открытыми. Выходит из кабины, берёт молоток и фонарь и приступает к осмотру состава с левой стороны.

4.2.6. Приступает к осмотру состава с обеих сторон, начиная с левой стороны по выходу из электродепо. На автосцепке головного вагона проверяет наличие уплотнительных колец, закрытие крышки электроконтактной коробки, отключение крана пневматического привода электроконтактной коробки, проверяет исправность красных сигнальных огней.

Идя вдоль состава, проверяет исправность механического оборудования, положение пневматических кранов, сцепление автосцепок и включение электрических междувагонных соединений по положению кранов пневмоприводов, отсутствие посторонних предметов на рельсах, отпуск пневматических и стояночных тормозов по зазору между колодками и колесом (вверху 8-11 мм, внизу 4-7 мм), закрытие кожухов аппаратов, чистоту вагонов, открывает краники рельсосмазывателя на 1,5 оборота, включает главные разъединители. На хвостовом вагоне с помощью молотка проверяет работу срывного клапана. Проверяет автосцепку хвостового вагона, исправность красных сигнальных фонарей.

4.2.7. В кабине хвостового вагона производит посадку срывного клапана экстренным торможением крана машиниста, отпускает тормоза, восстанавливает контакты УАВА. После отпуска пневматических тормозов проверяет работу дверей, работу системы АРС, педали бдительности, работу схем цепей управления поездом согласно п. 4.2.5. Открывает правые двери, перекрывает разобщительный кран (краны двойной тяги), выходит на путь, закрывает кабину машиниста на трёхгранку, производит осмотр состава с правой стороны.

4.2.8. С правой стороны состава производит осмотр в объёме указанном в п. 4.2.6. с проверкой работоспособности срывного клапана головного вагона. После этого заходит в кабину головного вагона, переводит ручку крана машиниста в положение экстренного торможения для посадки срывного клапана. После посадки срывного клапана отпускает тормоза, закрывает двери состава.

4.2.9. Обо всех выявленных в процессе приёмки состава недостатках машинист обязан немедленно доложить дежурному по депо.
4.3. После окончания осмотра машинист даёт письменную и устную заявки дежурному по электродепо о подаче напряжения 825 В на состав.

4.4. Во время подачи на состав напряжения 825 В машинист должен находиться в кабине головного вагона. (МИ)

11. Почему в электродепо разъединители высокого напряжения запираются в отключенном положении, а в тупиках ПТО - в обоих случаях? Почему при ремонте, проверке и опробовании электрического оборудования разрешается пользоваться только одной рукояткой контроллера?

БИЛЕТ 8

1. Правила проезда неисправных светофоров.

Маневры на станционных путях производятся при разрешающем показании светофора, а при запрещающем показании (красный огонь, погасшие огни, непонятное показание) светофора -по пригласительному сигналу.

При неисправности пригласительного сигнала или отсутствии его по данному маршруту маневры производятся:

· по устному распоряжению поездного диспетчера;

· по распоряжению дежурного по посту централизации, переданному машинисту под контролем поездного диспетчера по поездной диспетчерской или тоннельной связи;

· по сигналу дежурного по станции, подаваемому на основании распоряжения дежурного по посту централизации, переданному по поездной диспетчерской, тоннельной или стрелочной связи после предупреждения машиниста о маневровом передвижении.

Маневры на парковых и прочих путях производятся при разрешающем показании светофора, а при запрещающем показании (красный огонь, погасшие огни, непонятное показание) светофора – по пригласительному сигналу.

При неисправности пригласительного сигнала или отсутствии его по данному маршруту маневры производятся:

· по распоряжению дежурного по посту централизации, переданному машинисту по маневровой радиосвязи, поездной диспетчерской или стрелочной связи;

· по сигналу дежурного по посту централизации;

· по сигналу дежурного стрелочного поста, оператора поста централизации, подаваемому на основании распоряжения дежурного по посту централизации.

В исключительных случаях прием поезда на станцию или отправление поезда со станции при запрещающем показании (красный огонь, один красный и один желтый огни, погасшие огни, непонятное показание) входного или выходного светофора полуавтоматического действия после остановки поезда перед светофором допускается по пригласительному сигналу, а при его неисправности по устному приказу или копии приказа поездного диспетчера со скоростью не более 20 км/ч при нажатой педали (кнопке) бдительности до появления разрешающего сигнального показания АЛС, а поезда с неисправными устройствами АЛС-АРС или не оборудованного устройствами АЛС-АРС, а также на линии, не оборудованной устройствами AJIC-APC, со скоростью не более 20 км/ч до следующего светофора за исключением предупредительного.

При запрещающем показании (красный огонь, один красный и один желтый огни, погасшие огни, непонятное показание) входного или выходного светофора автоматического действия прием (въезд) поезда на станцию или отправление поезда со станции после остановки поезда перед светофором допускается со скоростью не более 20 км/ч при нажатой педали (кнопке) бдительности до появления разрешающего сигнального показания АЛС, а поезда с неисправными устройствами АЛС-АРС или не оборудованного устройствами АЛС-АРС, а также на линии, не оборудованной устройствами АЛС-АРС, со скоростью не более 20 км/ч до следующего светофора за исключением предупредительного. (ПТЭ, п. 17.15, 17.16, 18.9, 18.10)

2. Что должна обеспечивать автоматическая сигнализация с автоматическим регулированием скорости?

Автоматическая локомотивная сигнализация с автоматическим регулированием скорости должна обеспечивать:

· передачу в рельсовые цепи и на поездные устройства сигнальных команд о предельно допустимой скорости движения в зависимости от занятости или свободности впереди лежащих участков пути, готовности или неготовности маршрута;

· сигнальное показание в кабине управления поездом о предельно допустимой скорости или запрещающее движение и требующее остановки;

· непрерывный контроль за соблюдением допустимой скорости и автоматическое торможение при превышении поездом (составом) этой скорости;

· автоматическое прекращение торможения поезда (состава) после снижения скорости до предельно допустимой и при подтверждении машинистом бдительности;

· автоматическое торможение поезда (состава) до полной его остановки перед занятым участком пути, перед участком цепи, на котором нарушена целостность рельсовой цепи, при нарушении приёма сигнальных команд поездом (составом), перед светофором с красным огнём, при превышении скорости и не подтверждении машинистом восприятия торможения от устройств АЛС-АРС;

· контроль бдительности машиниста при отключенных поездных устройствах АРС;

· невозможность скатывания поезда (состава) после его остановки;

· невозможность движения поезда со скоростью более 20 км/ч при нажатой педали бдительности при подаче в рельсовую цепь сигнальной команды, запрещающей движение, или при отсутствии в ней частоты.

3. Порядок организации однопутного движения.

Двухстороннее движение поезда на закрытом пути перегона (участка) производится при управлении поездом локомотивной бригадой.

Временно, до прибытия помощника машиниста, допускается движение поезда под управлением машиниста в правильном направлении по сигналам светофоров и сигнальным показаниям АЛС с установленной скоростью; в неправильном направлении – с включенными устройствами АЛС-АРС при нажатой педали (кнопке) бдительности со скоростью не более 20 км/ч.

После прибытия помощника машиниста движение поезда в неправильном направлении производится с отключенными устройствами АЛС-АРС со скоростью не более 35 км/ч.

Переход на двухстороннее движение по одному из путей двухпутного участка производится по приказу поездного диспетчера с закрытием пути перегона (участка), на котором будет происходить двухстороннее движение, и путей станций, ограничивающих данный перегон (участок). В этом случае поездной диспетчер дает приказ с правом въезда поезда на пути станций, ограничивающих закрываемый путь перегона (участка).

В тех случаях, когда это целесообразно, поездной диспетчер должен организовать раздельное двухстороннее движение поездов на нескольких перегонах с использованием исправной части обоих путей.

До передачи приказа об организации двухстороннего движения поездной диспетчер должен:

· определить границы закрываемого пути перегона (участка) и станции, где временно будет производиться оборот составов;

· вызвать дежурных по постам централизации и дежурных по станциям, ограничивающим закрываемый участок и входящим в этот участок, предупредить их о предстоящей организации двухстороннего движения, об установке переносных сигналов остановки на станциях, ограничивающих закрываемый путь перегона (участка);

· прекратить отправление поездов на путь перегона, прилегающего к станции, ограничивающей закрываемый путь перегона (участка) со стороны правильного направления;

· принять меры к удалению поездов с пути перегона (участка), где должно быть организовано двухстороннее движение, и с пути перегона, прилегающего к станции, ограничивающей закрываемый путь перегона (участка) со стороны правильного направления;

· уточнить по показаниям табло диспетчерской централизации или через дежурных по постам централизации и дежурных по станциям свободность закрываемого пути перегона (участка) и правильность положения стрелок, проверить, надеты ли на кнопки (рукоятки) этих стрелок красные колпачки,

· вызвать машиниста поезда, которому предстоит работать при двухстороннем движении, уточнить номер маршрута и предупредить его о предстоящей организации двухстороннего движения;

· вызвать из пункта смены локомотивных бригад помощника машиниста.

Если на станции, ограничивающей закрываемый путь перегона (участка), со стороны правильного направления входные светофоры полуавтоматического действия, то эти светофоры должны быть закрыты, а если входные светофоры автоматического действия, то дежурным по станции должен быть установлен в торце платформы переносной сигнал остановки со стороны прибытия поездов в правильном направлении.

Приказ поездного диспетчера об организации двухстороннего движения передается после установки переносных сигналов остановки.

Правом на передвижение поезда на закрытом пути перегона (участка) при двухстороннем движении служит выданная машинисту копия приказа поездного диспетчера о закрытии пути перегона (участка), выписанная на бланке по форме, предусмотренной в п. 1.42 Инструкции по движению.

При двухстороннем движении до отправления поезда с начальной станции дежурный по посту централизации, а на станции без путевого развития – дежурный по станции отправления проверяет через поездного диспетчера действие предупреждений на пути следования и при их наличии выдает письменное предупреждение машинисту.

На отправление поезда с начальной станции разрешение дает машинисту поездной диспетчер.

На всех станциях дежурные по станциям или дежурные по приему и отправлению поездов должны при отсутствии препятствии для движения поезда подавать сигнал «поезд готов к отправлению».

При двухстороннем движении на закрытом пути перегона (участка) движение поезда в правильном направлении производится по сигналам светофоров, сигнальному показанию АЛС. При сигнальном показании «О» или «НЧ» («ОЧ»), запрещающем показании светофора движение поезда в правильном направлении производится порядком, установленным Правилами технической эксплуатации

Движение поезда на закрытом пути перегона (участка) в неправильном направлении производится порядком, установленным в п. 1.48 Инструкции по движению.

До отправления поезда в неправильном направлении машинист должен подготовить состав к движению порядком, установленным в п. 1.45 Инструкции по движению.

Если при движении в правильном направлении поезд проследовал изолированный участок при сигнальном показании АЛС «НЧ» («ОЧ») или проследовал светофор при запрещающем показании, то при движении в неправильном направлении по этому перегону скорость следования поезда должна быть не более 20 км/ч.

Допускается движение:

· на перегоне между станцией, где временно производится оборот составов, и станцией, ограничивающей путь перегона (участка), где организовано двустороннее движение, состава, который используется для двустороннего движения на закрытом пути;

· на перегоне (участке) между станцией, где временно производится оборот составов, и смежной конечной станцией линии, поезда, назначенного поездным диспетчером.

Отправляют поезда на указанный перегон в правильном направлении – по сигналам светофоров, сигнальному показанию АЛС, а в неправильном направлении – по разрешению на бланке с красной полосой по диагонали.

Выдает разрешение на бланке с красной полосой по диагонали дежурный по посту централизации или дежурный по станции по указанию поездного диспетчера после проверки правильности установки и замыкания стрелок по маршруту следования поезда на станцию, указанную в разрешении.

Выдача разрешения на бланке с красной полосой по диагонали на отправление поезда в неправильном направлении со станции, ограничивающей закрытый для двухстороннего движения участок, или с конечной станции линии на смежную станцию, где временно производится оборот составов, допускается с соблюдением следующих условий:

· перегон, прилегающий со стороны правильного направления к станции, где временно производится оборот составов, должен быть свободен от поездов, и огражден переносными сигналами остановки, которые устанавливают и снимают дежурные по станциям по указанию поездного диспетчера;

· встречный поезд, следующий в правильном направлении, должен быть задержан у переносного сигнала остановки на станции, смежной со станцией, где временно производится оборот составов.

Разрешение на бланке с красной полосой по диагонали дает право машинисту отправиться со станции и следовать в неправильном направлении со скоростью не более 20 км/ч и право въезда на станцию со скоростью не более 10 км/ч. Это разрешение действительно на следование по перегону только один раз.

Восстановление нормального двухпутного движения на пути перегона (участка), где было организовано двухстороннее движение, производится по приказу поездного диспетчера. Копия этого приказа вручается машинисту поезда, обслуживающего путь перегона (участка) двухстороннего движения. (ИД п. 1.55-1.66)

4. Как подразделяются видимые сигналы по времени их применения? Как подаются аварийно-оповестительные сигналы?

Видимые сигналы по времени их применения подразделяются на:

· дневные, подаваемые в светлое время суток на наземных путях; для подачи таких сигналов служат щиты, диски, флаги, сигнальные указатели (стрелочные, путевого заграждения);

· ночные, подаваемые в тоннелях и в темное время суток на наземных путях; такими сигналами служат огни установленных цветов в ручных и поездных фонарях, в фонарях на шестах (треногах) и сигнальных указателях. На наземных путях ночные сигналы должны применяться и в дневное время суток при тумане, метели и других неблагоприятных условиях, когда видимость дневных сигналов менее 200 м;

· круглосуточные, подаваемые одинаково в светлое и темное время суток; такими сигналами служат огни светофоров установленных цветов, сигнальные показания АЛС, квадратные щиты желтого цвета (обратная сторона – зеленого цвета) со светоотражателями, маршрутные и другие световые указатели и сигнальные знаки. (ИС п. 1.2.)

5. Действия машиниста при сработке ЭПК (ПДИ стр. 19).

Напоминается машинистам порядок действий при сработке ЭПК во время движения поезда (состава);

– перевести главную рукоятку КВ в «0»;

– ручку крана машиниста установить в 5 (7) положение;

– после остановки, перекрыть кран ЭПК;

– отключить тумблер АРС;

– проверить контакты УАВА (тем самым будет произведена необходимая выдержка времени для разбора схемы АРС на торможение, т.е. должна произойти полная разрядка ёмкости конденсаторов);

– включить тумблер АРС;

– после загорания ламп ЛКТ, ЛКВД ЛСТ открыть кран ЭПК (ЭПВ);

– зарядить тормозную магистраль, зафиксировав ручку крана машиниста во 2-ом положении;

– проверить показание указателя частот АЛС;

– дать отмену нажатием на кнопку КВТ (КБ), при их неисправности ПБ;

– убедившись, что отмена прошла, перевести главную рукоятку КВ в ходовое положение согласно установленного режима, обращая внимание на красную лампу РП, ЛСД, ЛСТ и транспарант указателя частот АЛС.

При повторной сработке ЭПК (ЭПВ) машинист должен отключить систему АРС установленным Местной инструкцией электродепо порядком, и привести поезд в движение с нажатой педалью бдительности. Об отключении системы АРС доложить поездному диспетчеру.

Порядок движения поезда и меры обеспечения безопасности движения после отключения поездных устройств АЛС-АРС определён п. 18.19 ПТЭ (на линиях, где основным средством сигнализации является АЛС-АРС) и п. 18.21 ПТЭ (на линиях, где автоблокировка является основным средством сигнализации).

При обороте состава на конечных станциях маневровый машинист о сработке ЭПК (ЭПВ) или выводе состава из-под оборота с отключённой системой АРС с нажатой педалью бдительности обязан докладывать основному машинисту. (ПДИ, ин-ж № 16)

6. Назначение, устройство ПСП (переходной переключатель), ПМТ (тормозной переключатель), РК и реверсора. Сколько позиций имеет РК на «Ход» и «Тормоз»? Рассказать цепь управления СДРК и торможения СДРК.

ПСП предназначен для переключения ТД на параллельное или последовательное соединение (переходной переключатель). ПМТ – переключатель моторно-тормозного режима (тормозной переключатель). РК предназначен для плавного выведения пуско-тормозных сопротивлений. Реверсор предназначен для изменения направления вращения ТД. РК на «Ход» имеет 36 позиций, на «Тормоз» – 18 позиций.

ПСП, ПМТ:

На одной раме под одним кожухом смонтировано 2 самостоятельных аппарата. ПСП имеет 2 фиксированных положения: «ПС» и «ПП». ПМТ имеет 2 фиксированных положения: «ПМ» и «ПТ».

кулачковый вал каждого из аппаратов переводится из одного положения в другое индивидуально 2-х позиционным электропневматическим приводом.

После отключения цепи моторного режима оба аппарата автоматически переключаются: ПСП в положение ПС, а пмт в положение ПТ, тем самым схема подготовлена для быстрого включения на тормозной режим.

Реверсор имеет такое же устройство, как и ПСП или ПМТ. Имеет положения «Вперёд» и «Назад».

РК: на 2-х стальных рейках по обеим сторонам кулачкового вала установлено 27 кулачковых контакторов силовой цепи и 15 кулачковых контакторов цепей управления. Рамы связаны угольниками и рейками. Контакторы приводятся в действие кулачковыми шайбами, насажанными на квадратный стальной вал на конец которого насажана шестерня.

Двигатель и редуктор установлены на передней раме на специальном выступе. Вращающий момент с вала двигателя передаётся на редуктор с помощью двух стальных полумуфт. Привод состоит из 2-х ступенчатого редуктора и двигателя постоянного тока.

Цепь управления СДРК: 10-й провод, А-54, ВУ, контроллер машиниста, 2-й поездной провод, 2-й вагонный, А-2, КСБ-1, КСБ-2 (ТР-1), ПСУ-4, РК1-17, РР, ЛК4, обмотки СР1, РВ1, РРП-1, РРП-2, земля.

Цепь торможения СДРК: якорь СДРК, контакты СР1, контакты РВ1, якорь СДРК.

7. Устройство и работа электропневматического авторежима. Назначение отверстия в поршне демпфера. Признаки неисправности авторежима.

Для сохранения постоянства тормозного пути независимо от нагрузки. Установлен рядом с ВР. К нему подходят 2 трубки: из ТЦ и авторежимной камеры.

Состоит: из буфера авторежима, поршня-демпфера со штоком, возвратной пружины поршня, штока пневмореле с пружиной и упорной гайкой. Диафрагма пневмореле, клапан груженого режима двуседельчатый, обратный клапан пневмореле.

Электрическая часть авторежима служит для изменения регулировки РУТ в зависимости от нагрузки.

Поршень-демпфер служит для того, чтобы авторежим не реагировал на кратковременную просадку кузова. Он имеет отверстие 0,8, и его ход 30 мм проходит за 7-17 сек.

Обратный клапан пневмореле служит для надежного отпуска тормоза при средних нагрузка.

Работа:

1. При порожнем режиме.

Поршень демпфер находится в верхнем положении. Диафрагма реле силой своей пружины прогнута вверх. Клапан груженого режима находится в таком положении, что внешнее седло его закрыто, а внутреннее открыто и авторежимная камера ВР сообщается через него с атмосферой.

2. При полном груженом режиме.

Поршень-демпфер перемещается вниз полностью на 30 мм. Возвратная пружина поршня-демпфера опускает шток пневмореле и диафрагму пневмореле. Внутреннее седло клапана груженого режима закрывается, а наружное седло открывается и ТЦ сообщается с авторежимной камерой ВР. Во время торможения воздух из НМ поступает в ТЦ и одновременно через авторежим в авторежимную камеру ВР. Отсюда давление на режимную диафрагму сверху и снизу уравнивается, и питательный клапан будет открыт до тех пор, пока давление воздуха авторежимной камеры на режимный поршень не переместит его вниз, отжимая режимные пружины.

Это произойдет, когда в режимной камере будет 3,3-3,8 Ат.

3. При средних нагрузках.

Поршень-демпфер делает частичный ход вниз, и его возвратная пружина сжимается на меньшую величину. В начальный момент при торможении работа пневмореле аналогична при полной нагрузке. Но по мере поступления сжатого воздуха под диафрагму пневмореле авторежима наступает момент, когда сила давления сжатого воздуха на диафрагму снизу складываясь с усилием пружины штока пневмореле уравновешивает усилие возвратной пружины демпфера.

Тогда диафрагма реле силой своей пружины прогибается вверх настолько, что клапан груженого режима устанавливается в перекрышу, когда внутреннее и внешнее седло одновременно закрыты. Поступление воздуха в авторежимную камеру прекращается, но усилие этого воздуха недостаточно для перемещения режимного поршня вниз и питательный клапан продолжает быть открытым и поступление воздуха в ТЦ и тормозную камеру продолжается. Это происходит до тех пор, пока под действием усилия воздуха в тормозной камере режимная диафрагма не прогнется вниз. Давление в ТЦ будет меньше, чем при полном груженом режиме за счет разности площади диафрагмы и режимного поршня.

Отпуск тормоза.

Производится 1-м или 2-м положением крана машиниста. При увеличении давления в ТМ и магистральной камере магистральная диафрагма прогибается вниз. При этом стержень с манжетами, режимный шток, режимное хозяйство опускается, открывается атмосферный клапан, и ТЦ сообщаются с атмосферой. Для полного отпуска тормоза следует зарядить ТМ до 5-ти Ат. Для ступенчатого отпуска следует заряжать ТМ по 0,2-0,3 Ат.

При этом магистральная диафрагма делает частичный ход вниз и после некоторого уменьшения давления в тормозной камере и ТЦ наступает момент, когда режимные пружины несколько распрямившись прогибают режимную диафрагму вверх до состояния перекрыши. Получается ступень отпуска тормоза. Облегчение отпуска тормоза осуществляется с помощью возвратных пружин сверху.

Площадь режимной диафрагмы в 2 раза меньше магистральной, поэтому увеличение давления в ТМ на 0,2-0,3 Ат соответствует приблизительно в 2 раза большему уменьшению давления в ТЦ.

Отпуск тормоза при груженом режиме.

При полной нагрузке

Наружное седло клапана груженого режима постоянно открыто и авторежимная камера ВР сообщена с ТЦ. Отсюда уменьшение давления в ТЦ при отпуске тормоза вызывает падение давления и в авторежимной камере.

При средних нагрузках.

Клапан груженого режима находится в перекрыше и уменьшение давления в ТЦ приводит к уменьшению давления в полости над обратным клапаном. Обратный клапан давлением снизу поднимается и сообщает авторежимную камеру ВР и поддиафрагменную камеру реле с ТЦ и далее с атмосферой.

Уменьшение давления под диафрагмой реле приводит к прогибу диафрагмы вниз. Открывается наружное седло клапана груженого режима, через которое в дальнейшем воздух из авторежимной камеры проходит в тормозную камеру и далее в атмосферу. Признаком неисправности авторежима является завышение давления в ТЦ при порожнем режиме.

Признаки неисправности авторежима: при торможении при порожнем режиме давление в ТЦ завышено – не сел обратный клапан реле авторежима или неплотная посадка клапана груженого режима.

8. Что называется передаточным число рычажно-тормозной передачи, его величина? Как передается усилие от штока тормозного цилиндра на тормозную колодку? Чему равен выход штока ТЦ?

При поступлении сжатого воздуха в ТЦ перемещается поршень со штоком, который приводит в движение концевой рычаг. Рычаг прижимает колодку к колесу, а при дальнейшем движении рычаг начинает поворачиваться вокруг точки крепления колодки и своим нижним плечом передает усилие на параллельные тяги. Этим осуществляется движение среднего рычага, который прижимает к колесу вторую колодку. Передаточное число показывает во сколько раз суммарная сила нажатия всех колодок узла больше усилия на штоке тормозного цилиндра ТЦ. Или во сколько раз выход штока ТЦ больше средней величины зазора между колодками и колесом.

Передаточное число рычажно-тормозной передачи составляет 6,56. Выход штока ТЦ равен 45-50 мм, в эксплуатации до 66 мм.

9. Действия машиниста, если при трогании с места красная лампа РП горит в полнакала. Возможные причины неисправности.

Перевести КВ в «0», проверить накат, перевести КВ в «Т-1». Если красная лампа РП гаснет, накат есть, следовать далее, зафиксировать неисправный вагон, принять меры для восстановления работоспособности вагона.

Если лампа РП не гаснет, накат есть, зафиксировать вагон, проверить и восстановить автоматики.

Если лампа РП не гаснет, наката нет, перетормозить 1-2 раза и вновь проверить накат. Если накат восстановился, продолжить работу.

Накат не восстановился, зафиксировать неисправный вагон, отключить неисправный ВР, следовать в ПТО. При отключении хвостового ВР проверить стояночный тормоз, если не работает, вызвать вспомогательный, если работает – следовать в ПТО.

10. Обязанности локомотивной бригады при приемке электроподвижного состава, оборудованными устройствами АРС, в электродепо с подачей на него напряжения 825 В.

5.1. Приёмка электроподвижного состава, оборудованного устройствами АЛС-АРС, с подачей на него напряжения 825 В должна осуществляться машинистом с помощником машиниста.

Перед началом осмотра локомотивная бригада убеждается в отсутствии напряжения на монорельсе деповского пути, на котором находится принимаемый состав, т.е. разъединитель 825 В отключен и заперт, передвижные кабели (удочки) с токоприёмников вагонов сняты, сигнальные красные лампы не горят, а также в том, что деповская воздушная магистраль соединена с напорной магистралью головного вагона.

5.2. Машинист выполняет следующие действия:

5.2.1. В кабине головного вагона убеждается, что тормозная магистраль заряжена и краны двойной тяги (разобщительный кран) открыты, проверяет наличие огнетушителей (одного пенного и одного порошкового), положение выключателей, работу звукового сигнала, наличие пломб на УАВА, разъединителе цепей АРС (РЦ АРС), контроллере машиниста, кнопке «Откл. БВ», тумблере АВУ, огнетушителях. Приступает к осмотру состава с обеих сторон, начиная с левой стороны по выходу из электродепо.

5.2.2. На автосцепке головного вагона проверяет наличие уплотнительных колец, закрытие крышки электроконтактной коробки, отключение крана пневматического привода электроконтактной коробки, подвеску автосцепки.

5.2.3. При следовании вдоль состава открывает краны рельсосмазывателей на 1,5 оборота. В местах, доступных для осмотра, убеждается в отсутствии на подвижном составе и пути посторонних предметов. Проверяет исправность механического оборудования, наличие зазоров между колодками и колёсами (вверху 8-11 мм, внизу 4-7 мм), крепление элементов тормозной рычажной передачи, тормозных колодок, состояние и крепление брусьев, корпусов и башмаков токоприёмников, положение главных разъединителей (должны быть отключены) и кранов пневматических магистралей, сцепление автосцепок и включение электрических междувагонных соединений, определяемое по положению кранов пневмоприводов. Проверяет чистоту вагонов, крепление срывных клапанов.

5.2.4. Осмотр и проверку автосцепки хвостового вагона и состава с правой стороны производится в соответствии с п. 5.2.2. и 5.2.3.

5.2.5. После окончания осмотра и проверки состава с обеих сторон приступает к осмотру подвагонного оборудования из смотровой канавы. В местах, доступных для осмотра, убеждается в отсутствии на подвижном составе и пути посторонних предметов, проверяет положение и состояние кабелей тяговых двигателей, состояние поверхности катания колес, средних частей осей, закрытие люков тяговых двигателей, кожухов аппаратов и приборов, состояние крепления: ЗУМов, мотор-компрессоров, тяговых электродвигателей, аппаратов и приборов, элементов подвески редукторов, тормозной рычажной передачи. Проверяется состояние механического оборудования и его предохранительных устройств.

5.2.6. Окончив осмотр подвагонного оборудования, заходит в кабину хвостового вагона, проверяет положение выключателей, работу звукового сигнала, наличие пломб на УАВА, разъединителе цепей АРС (РЦ АРС), контроллере машиниста, кнопке «Откл. БВ», тумблере АВУ, огнетушителях и переходит в кабину головного вагона, проверяя при этом состояние внутривагонного оборудования

При отсутствии пломб на пломбируемых аппаратах и приборах машинист должен немедленно сообщить об этом дежурному по электродепо. Запрещается выезд на линию при отсутствии пломб на УАВА, разъединителе цепей АРС (РЦ АРС), контроллере машиниста, кнопке «Откл. БВ», тумблере АВУ, огнетушителях.

5.3. Помощник машиниста выполняет следующие действия:

5.3.1. Проверяет наличие поездного снаряжения и размещает его на составе в соответствии с «Инструкцией по содержанию и размещению поездного снаряжения электропоездов метрополитенов». Кроме того, он должен проверить наличие огнетушителей и пломб на них.

5.3.2. В кабинах головного и хвостового вагонов устанавливает соответствующие номера маршрута. В кабине головного вагона устанавливает текст информации для станции «Сокол», включить А-49, А-53.

5.3.3. В каждом вагоне проверяет напряжение на аккумуляторных батареях, состояние внутривагонного оборудования, качество уборки вагонов, наличие пломб на огнетушителях и их крепление, отсутствие давления в тормозных цилиндрах по показанию манометров ТЦ, включение автоматических выключателей. По окончании проверки в хвостовом вагоне включает аккумуляторную батарею, А-49, А-53, проверяет исправность АСОТП «Игла», возвращается в кабину головного вагона, проверяя закрепление спинок и сидений диванов, а также включает выключатели аккумуляторных батарей на всех вагонах. В кабине головного вагона включает аккумуляторную батарею, проверяет исправность АСОТП «Игла», нажимает кнопку «Возврат РП», ожидает подачи напряжения 825 В на состав.

5.4. После окончания проверки состава помощником машиниста машинист лично предупреждает его о подаче на состав напряжения 825 В, даёт письменную, а затем устную заявку дежурному по электродепо на подачу напряжения 825В на состав, убеждается в отсоединении шланга деповской воздушной магистрали от головного вагона и заходит в кабину головного вагона.

5.5. Убедившись, что на состав подано напряжение 825 В, машинист включает выключатели мотор-компрессоров и БПСН, производит полное служебное торможение и отпуск тормозов. Проверяет работу поездных устройств АЛС-АРС, педали бдительности, схем управления поездом, дверями, белых сигнальных огней от контроллера машиниста и от контроллера резервного управления (КРУ), а также резервное включение мотор-компрессоров.

Проверяет работу схемы управления от КРУ с включенными устройствами АРС. Передаёт реверсивную ручку КВ помощнику машиниста и выходит из кабины на платформу. На головном вагоне проверяет исправность красных, белых сигнальных огней, работу срывного клапана и тормозного воздухораспределителя головного вагона по прижатию колодок к колёсам.

5.6. После срабатывания срывного клапана помощник машиниста убеждается, что при 2-м положении ручки крана машиниста и снижении давления в тормозной магистрали до 2 Атм срывной клапан не закрылся, переводит ручку крана машиниста в 3-е положение («перекрышу»), при кране 013 – в 7 положение. После закрытия срывного клапана отпускает пневматические тормоза и проверяет размыкание контактов УАВА путём постановки главной рукоятки КВ в положение «Ход-1», при этом красная лампа реле перегрузки (РП) не должна гаснуть, переводит главную рукоятку КВ в нулевое положение и замыкает контакты УАВА.

5.7. После отпуска тормозов машинист подаёт помощнику машиниста сигнал «двери» и направляется к третьему вагону, проверяя работу дверей и сигнальных ламп бортовой сигнализации на первом, втором и третьем вагонах. От третьего вагона машинист последовательно подаёт сигналы «проверка работы схемы управления поездом» («секвенция»), «тормоз», «отпуск тормоза». Находясь между вторым и третьим вагонами, проверяет работу тормозных воздухораспределителей. Проверка остальных вагонов производится попарно, аналогично проверке второго и третьего вагонов.

Сигнал «секвенция» подаётся частым движением руки или фонарём по вертикали, а сигнал «двери» подаётся движением рук, сходящихся над головой.

5.8. Помощник машиниста по сигналам машиниста производит открытие и закрытие дверей, полное служебное торможение (ПСТ) и отпуск пневматических тормозов.

По сигналу «секвенция» при положении реверсивной ручки КВ «Вперёд» переводит главную рукоятку КВ последовательно в положения «Ход-1-2-3». После остановки РК переводит главную рукоятку КВ в нулевое положение, далее устанавливает главную ручку КВ в тормозное положение, выводит 2-3 ступени пуско-тормозных резисторов ручным торможением («байпас»), а затем включает «тормоз-автомат». Работу электрической схемы помощник машиниста контролирует по показанию красной сигнальной лампы РП. О выявленных неисправностях немедленно сообщает машинисту по поездному радиооповещению. На время проверки схемы управления поездом выключатель мотор-компрессоров должен быть отключен.

5.9. По окончании проверки состава с правой стороны машинист подаёт сигнал помощнику машиниста кругообразным вращением фонаря, входит в кабину хвостового вагона и совместно с помощником машиниста, находящимся в головной кабине, проверяет радиооповещение и поездную радиосвязь. После открытия дверей помощником машиниста машинист переходит по вагонам в кабину головного вагона, проверяя при этом открытие дверей с обеих сторон, давление воздуха в тормозных цилиндрах по показанию манометров ТЦ и показание бортовых сигнальных ламп.

5.10. Помощник машиниста, получив сигнал от машиниста об окончании проверки состава с правой стороны, совместно с машинистом, находящимся в кабине хвостового вагона, проверяет радиооповещение и поездную радиосвязь.

Проверяет работу автоматических выключателей тормоза (АВТ) от действия вентилей замещения № 2, для чего отключает выключатель управления поездом, переводит главную рукоятку КВ в положении «Тормоз-2», при полном давлении воздуха в тормозных цилиндрах от действия вентиля замещения № 2 включает выключатель управления поездом, принудительно отключает РП, нажав на кнопку «Сигнализация неисправностей», и переводит главную рукоятку КВ в нулевое положение.

Производит полное служебное торможение, закрывает краны двойной тяги, открывает обе стороны дверей состава и закрывает их кнопкой резервного закрытия дверей, опять открывает двери с обеих сторон, выключает выключатель мотор-компрессоров и, взяв с собой реверсивную ручку КВ, переходит по вагонам в кабину хвостового вагона.

В кабине хвостового вагона включает выключатель мотор-компрессоров, отпускает пневматические тормоза, восстанавливает РП, устанавливает реверсивную ручку КВ в положение «Вперёд», закрывает двери кнопкой резервного закрытия дверей, проверяет работу вентиля замещения № 2.

5.11. После отпуска тормозов помощником машиниста из кабины хвостового вагона машинист, находясь с левой стороны состава между первым и вторым вагонами, проверяет работу тормозных воздухораспределителей (по прижатию колодок к колёсам при тормозе и наличию зазоров при отпуске тормоза), реостатных контроллеров и дверей. После чего на остальных вагонах проверяет отпуск тормозов по наличию зазоров между колодками и колёсами и работу дверей. На хвостовом вагоне проверяет исправность красных, белых сигнальных огней, работу срывного клапана.

5.12. В кабине хвостового вагона машинист производит полное служебное торможение и отпуск тормозов. Проверяет работу поездных устройств АЛС-АРС, педали бдительности, схем управления поездом, дверями, белых сигнальных огней от контроллера машиниста и от контроллера резервного управления (КРУ), а также резервное включение мотор-компрессоров.

Машинист производит полное служебное торможение, закрывает краны двойной тяги (разобщительный кран), выключает тумблеры АРС, АЛС, радиоинформатора, УНЧ, радиосвязи, выключатель закрытия дверей, тумблер мотор-компрессора. Далее выходит из кабины на платформу, а помощник машиниста закрывает окно кабины и направляется в головной вагон, запирает двери хвостовой кабины и торцевые двери вагонов.

5.13. Машинист из кабины головного вагона отпускает тормоза. После снятия напряжения 825 В с электроподвижного состава включает главные разъединители на всех вагонах. Перед снятием высокого напряжения машинист должен отключить выключатели мотор-компрессоров и БПСН. Убедившись, что помощник машиниста находится в кабине головного вагона, заявляет дежурному по электродепо об окончании приёмки состава.

5.14. Об обнаруженных во время приёмки неисправностях машинист обязан немедленно сообщить дежурному по электродепо. (МИ)

11. Порядок действия работников метрополитена и УВД по охране метрополитена в чрезвычайных ситуациях (угрозе взрыва или хулиганских действиях) (№ 1 стр.34).

1. К чрезвычайным ситуациям, связанным с угрозой взрыва и хулиганскими действиями, следует относить:

1.1. Поступление по телефону или иным путем информации о готовящемся взрыве на станциях (объектах) метрополитена.

1.2. Обнаружение на станции, пути или в салоне вагона посторонних предметов, которые по своему внешнему виду, внутреннему содержанию или издаваемым звукам (щелканье, тиканье, шипение и т.п.), а также специфическому запаху могут быть отнесены к категории взрывоопасных, самовозгорающихся или отравляющих (ядовитых) веществ.

1.3. Хулиганские действия отдельных лиц или групп с целью нарушения нормальной работы метрополитена, создания катастрофической обстановки, совершение грабежа пассажиров или другие действия, которые могут привести к смертельным случаям или увечьям.

2. При поступлении информации по телефону или иным путем о готовящемся взрыве на станциях (объектах) метрополитена:

2.1. Работники метрополитена обязаны:

2.1.1. При поступлении информации по телефону непосредственно на станцию (объект) в целях установления звонившего абонента, не давая «отбой», проинформировать по другой телефонной линии оперативного дежурного УВД по охране метрополитена (телефоны 222-71-94 (31-94), 200-93-58, 281-64-23), доложить дежурному по метрополитену (телефон 222-14-30), а в его отсутствие старшему поездному диспетчеру (телефон 222-10-87), а при получении устной информации сообщить и постовому милиционеру для установления им личности заявителя.

3. При обнаружении на объектах метрополитена посторонних предметов подозрительного вида (характеристика дана в п.1.2):

3.1. Работники метрополитена обязаны:

3.1.1. Дежурный по станции при обнаружении на станции постороннего предмета немедленно предотвращает доступ к нему пассажиров, а при обнаружении предмета на пути принимает меры к остановке прибывающего электропоезда, докладывает поездному диспетчеру и вызывает постового милиционера.

4.1.2. При получении информации о наличии постороннего предмета непосредственно в салоне вагона машинист (или дежурный по станции) немедленно докладывает поездному диспетчеру.

3.1.3. Поездной диспетчер докладывает дежурному по метрополитену (старшему поездному диспетчеру) и дает указания:

– при обнаружении предмета на пути дежурному по станции и машинисту прибывшего электропоезда о высадке пассажиров;

– при обнаружении предмета в салоне электропоезда машинисту электропоезда маршрута № ..., дежурному милиционеру ближайшей станции о высадке пассажиров для обследования предмета.

6. При установлении в результате обследования, что посторонний предмет является забытой вещью пассажиром и не представляет опасности, работник милиции по охране метрополитена и дежурный по станции действуют порядком, установленным Положением о складе хранения забытых вещей на метрополитене.

7. При возникновении чрезвычайной ситуации в результате хулиганских действий (принудительной остановки электропоезда, с лишением машиниста возможности связаться с поездным диспетчером) устанавливается следующий порядок действий:

7.1. Локомотивная бригада (машинист) сзади идущего электропоезда, получив указание поездного диспетчера приблизиться к впереди стоящему электропоезду, обязана остановиться на расстоянии не менее 25 метров от него, а на подъеме более 30-тысячных – не менее и доложить об этом поездному диспетчеру.

7.2. Поездной диспетчер обязан не менее двух раз попытаться вызвать локомотивную бригаду (машиниста) и выяснить причину остановки, не получив ответа, дать указание локомотивной бригаде (машинисту сзади идущего электропоезда приблизиться к впереди стоящему, пройти в хвостовой вагон остановившегося электропоезда).

7.3. Машинист, получивший указание поездного диспетчера:

7.3.1. Установленным порядком приводит кабину управления в нерабочее состояние, объявляет по громкоговорящему оповещению:

«Уважаемые пассажиры. По техническим причинам отправление электропоезда задерживается. Просьба соблюдать спокойствие и порядок», после чего приступает к выполнению указания поездного диспетчера.

7.3.2. Придя в хвостовой вагон остановившегося электропоезда, машинист должен связаться с локомотивной бригадой (машинистом) этого электропоезда «Я, машинист сзади идущего электропоезда. Прошу сообщить причину остановки». Эта фраза повторяется несколько раз по всем видам связи до получения ответа.

7.3.3. Не получив ответа, машинист должен попытаться пройти в головную кабину и уточнить причину остановки электропоезда. При получении от пассажиров информации о нахождении в вагонах, в кабине машиниста хулиганов (вооруженных лиц) машинист должен вернуться в хвостовую кабина, немедленно доложить поездному диспетчеру сложившуюся обстановку и оставаться в кабине до получения соответствующего указания.

Если в этот момент или ранее при входе в кабину управления хвостового вагона или нахождения в ней, электропоезд без какого-либо предупреждения или сигнала тронется, машинист должен остановить его стоп-краном, доложить поездному диспетчеру и действовать по его указанию.

8. Поездной диспетчер, получив информацию о наличии в кабине управления, в вагонах электропоезда хулиганствующих элементов, должен немедленно предупредить об этом дежурных по станциям, дежурную часть УВД по охране метрополитена и принять меры по задержанию указанных лиц.

9. Дежурный УВД по охране метрополитена обязан направить дополнительные наряды на соответствующие стации для задержания хулиганствующих элементов.

В особых случаях может выделяться специальный наряд милиции, который доставляется на определенную станцию или перегон при возможности резервным электропоездом. Безостановочный пропуск электропоезда со специальным нарядом милиции организуется поездным диспетчером по устной заявке начальника УВД по охране метрополитена, его первого заместителя или руководства метрополитена.

10. Все действия работников метрополитена и милиции, при тесном взаимодействии, должны быть направлены на оперативную ликвидацию последствий чрезвычайной ситуации и восстановление нормальной работы метрополитена. (Сборник № 1, стр. 34-36)

БИЛЕТ 9

1. Станция «Новокузнецкая». Светофоры и маневровые передвижения.

Все светофоры полуавтоматического действия имеют пригласительные сигналы (ПС).

Светофор НК-214 оборудован маршрутным указателем с показаниями 2, 3, В. Показания 2, 3 освещаются при пользовании ПС, а показание В при л/б огне светофора НК-214, если установлен маршрут отправления по светофору «Бм».

Светофор «Д» оборудован маршрутным указателем с показанием В, которое включается при л/б огне светофора при разрешающем показании на светофоре «Бм».

Светофор НК-1 оборудован маршрутным указателем с показаниями 1 и 2, которые освещаются только при л/б огне светофора.

Светофор «Бм» оборудован маршрутным указателем с показаниями П и О, которые освещаются при пользовании ПС.

Непредусмотренные маршруты.

– с I главного станционного пути к светофору НК-213;

– со II главного станционного пути за светофор НК-214 к сигнальному знаку «Граница станции»;

– от сигнального знака «Граница станции» на II главный станционный путь;

– со II главного станционного пути к сигналу «ОП» и к светофору НК-204.

2. Когда сменится запрещающее показание светофора на разрешающее на линиях, оборудованной автоматической блокировкой без автостопов и защитных участков?

Запрещающее показание светофора сменится на разрешающее только после освобождения поездом блок-участка за этим светофором и перекрытием следующего светофора на красный огонь.

3. Порядок организации движения на перегоне между станцией, где производится временный оборот составов и станцией, ограничивающей перегон.

Допускается движение:

· на перегоне между станцией, где временно производится оборот составов, и станцией, ограничивающей путь перегона (участка), где организовано двустороннее движение, состава, который используется для двустороннего движения на закрытом пути;

· на перегоне (участке) между станцией, где временно производится оборот составов, и смежной конечной станцией линии, поезда, назначенного поездным диспетчером.

Отправляют поезда на указанный перегон в правильном направлении – по сигналам светофоров, сигнальному показанию АЛС, а в неправильном направлении – по разрешению на бланке с красной полосой по диагонали.

Выдает разрешение на бланке с красной полосой по диагонали дежурный по посту централизации или дежурный по станции по указанию поездного диспетчера после проверки правильности установки и замыкания стрелок по маршруту следования поезда на станцию, указанную в разрешении.

Выдача разрешения на бланке с красной полосой по диагонали на отправление поезда в неправильном направлении со станции, ограничивающей закрытый для двухстороннего движения участок, или с конечной станции линии на смежную станцию, где временно производится оборот составов, допускается с соблюдением следующих условий:

· перегон, прилегающий со стороны правильного направления к станции, где временно производится оборот составов, должен быть свободен от поездов, и огражден переносными сигналами остановки, которые устанавливают и снимают дежурные по станциям по указанию поездного диспетчера;

· встречный поезд, следующий в правильном направлении, должен быть задержан у переносного сигнала остановки на станции, смежной со станцией, где временно производится оборот составов.

Разрешение на бланке с красной полосой по диагонали дает право машинисту отправиться со станции и следовать в неправильном направлении со скоростью не более 20 км/ч и право въезда на станцию со скоростью не более 10 км/ч. Это разрешение действительно на следование по перегону только один раз. (ИД, п. 1.63-1.65)

4. При следовании по неправильному пути можно встретить светофоры, установленные с правой стороны. Для чего они служат и что обозначают их показания?

Сигнал опасности устанавливается на станции с путевым развитием для указания конца маршрута подачи составов на главный путь в неправильном направлении.

Сигнал опасности постоянно подает сигнал – один красный огонь – «Стой! Запрещается проезжать сигнал». Под сигнальным огнем помещается табличка с буквами «ОП».

На промежуточных станциях для ограждения стрелки указанного маршрута со стороны перегона в неправильном направлении может устанавливаться дополнительный сигнал опасности.

Дополнительный сигнал опасности может устанавливаться на промежуточных станциях с путевым развитием, на которых маршрут подачи составов на главный путь в неправильном направлении таблицей взаимозависимости стрелок, сигналов и маршрутов не предусмотрен.

Дополнительный сигнал опасности при положении стрелки по главному пути не горит и в этом положении сигнального значения не имеет. При положении стрелки не по главному пути подает сигнал – один красный мигающий огонь – «Стой! Запрещается проезжать сигнал». Под сигнальным огнем помещается табличка с буквами «ДОП». (ИС п. 2.16)

5. Порядок назначения вспомогательного поезда.

Поездной диспетчер, получив сообщение от машиниста о неисправности поезда и его остановке на перегоне (станции), должен:

· принять меры к задержке поездов, не допуская их отправления на занятый перегон или на перегон, прилегающий к станции, где стоит неисправный поезд;

· дать указание дежурным по станциям о включении всех групп освещения тоннеля на перегоне, где стоит неисправный поезд, о встрече неисправного поезда, о выяснении возможности его дальнейшей работы и о подготовке при необходимости к высадке из него пассажиров;

· сообщить диспетчеру электромеханической службы о месте стоянки поезда и дать указание обеспечить соответствующий режим работы вентиляции на этом перегоне.

Вспомогательный поезд назначает поездной диспетчер на основании требования, полученного от машиниста неисправного поезда.

После затребования вспомогательного поезда машинист не имеет права приводить поезд в движение до прибытия вспомогательного поезда или до получения указания поездного диспетчера о порядке дальнейшего движения.

Назначается вспомогательный поезд в неправильном направлении только со станции. Путь перегона (участка) закрывается по приказу поездного диспетчера, который передается после установки переносных сигналов остановки:

· станциям, ограничивающим закрываемый путь перегона (участка);

· станциям, входящим в закрываемый участок;

· машинистам неисправного и вспомогательного поездов.

Перед передачей приказа о закрытии пути перегона (участка) поездной диспетчер предупреждает дежурных по посту централизации и дежурных по станциям соответствующих станций порядком, установленным в п. 1.39 настоящей Инструкции.

При назначении вспомогательного поезда в неправильном направлении со станции машинисту вручается копия приказа поездного диспетчера, выписанная на бланке по форме, предусмотренной в п. 1.42 настоящей Инструкции.

До отправления вспомогательного поезда в неправильном направлении машинист должен подготовить состав к движению порядком, установленным в п. 1.45 настоящей Инструкции.

Назначается вспомогательный поезд в правильном направлении со станции (перегона) по устному приказу поездного диспетчера по форме:

Если вспомогательный поезд назначается со станции, он должен следовать без пассажиров При назначении вспомогательного поезда с перегона высадка пассажиров как из вспомогательного, так и из неисправного поездов производится на ближайшей станции.

Если причина вынужденной остановки будет устранена ранее прибытия вспомогательного поезда, машинист поезда обязан доложить о готовности к дальнейшему следованию поездному диспетчеру. В этом случае поездной диспетчер может отменить назначение вспомогательного поезда и разрешить отправиться поезду с принятием необходимых мер, обеспечивающих безопасность движения.

Отмена вспомогательного поезда, следовавшего в правильном направлении, производится устным приказом поездного диспетчера, который передается машинисту вспомогательного поезда, а на станции участка, где предполагалось движение вспомогательного поезда, передается сообщение о его отмене.

Отмена вспомогательного поезда, следовавшего в неправильном направлении, и открытие пути перегона (участка) производится устным приказом поездного диспетчера, который передается по форме, предусмотренной в п. 1 53 настоящей Инструкции, станциям, входящим в закрытый участок и ограничивающим его, и машинистам обоих поездов. (ИС 1.67-1.73)

6. Назначение РП. Сколько имеет катушек, в каких проводах стоят блокировки РП? Ток сработки.

Предназначено для защиты силовой цепи от токов перегрузки и КЗ. Состоит из 6 отдельных реле. Ток регулировки на отключение:

РПЛ – 1200-1300 А;

РП1-3, РП2-4 – 620-660 А;

РЗ1 – 0,35-0,54 А;

РЗ3 – 40-60 А;

Рз2 – регулировки не имеет (возврат РП).

Блокировки РП стоят в 1-м, 5-м и 20-м проводах.

7. Назначение, устройство и работа редуктора № 348. Возможные неисправности. Действия машиниста.

Понижает давление в магистрали и поддерживает его на заданном уровне (3 шт.).

В тормозной магистрали – на кране машиниста, дверной магистрали под последним левым сиденьем, на магистрали управления под 3-м левым сиденьем.

Состоит из двух органов: магистрального и возбудительного.

Питательный орган включает в себя поршень с откалиброванным отверстием диаметром 0,5 и питательный клапан с хвостовиком. Камера над питательным клапаном сообщается с НМ. В этот канал установлен сетчатый фильтр. Камера под питательным клапаном сообщается с ТМ.

Возбудительный орган включает в себя возбудительный клапан с хвостовиком, стальную диафрагму, нагруженную пружиной снизу. Регулировка пружины осуществляется регулировочным стаканом.

Клапан нагружен пружиной сверху.

Камера над возбудительным клапаном сообщена с НМ.

Камера под ним – с возбудительной камерой (справа от поршня).

Полость над диафрагмой сообщается с ТМ.

Работа:

Когда давление в ТМ уменьшается, то диафрагма под действием регулировочной пружины прогнется вверх и поднимет возбудительный клапан от седла. При этом воздух из НМ через открывшийся возбудительный клапан поступит в возбудительную камеру. Давлением воздуха поршень сдвинется влево и нажимая на хвостовик питательного клапана откроет клапан и воздух из НМ начнет поступать в ТМ и одновременно в полость над диафрагмой.

Когда давление над диафрагмой сравняется с давлением регулировочной пружины, возбудительный клапан закроется усилием пружины сверху и поступление воздуха в возбудительную камеру прекратится. Тогда через калиброванное отверстие 0,5 в поршне давление по обе стороны выровняется, и питательный клапан под действием своей пружины закрывается, перемещая поршень в исходное положение.

Подпитка ТМ прекращается, в ней устанавливается давление воздуха, в зависимости от регулировочной пружины.

На корпусе наносят краской 3 или 5.

Чувствительность редуктора 0,2 Ат.

Возможные неисправности:

1. Давление в питаемой магистрали увеличивается до напорного (перепитка):

а) неплотная притирка или посадка клапана;

б) излом пружины клапанов;

в) разрыв диафрагмы, сопровождается дутьем;

г) засорением калиброванного отверстия.

2. Давление в питаемой магистрали меньше нормы:

а) просадка или излом регулировочной пружины;

б) засорение фильтров редуктора.

8. Из каких элементов состоит колесная пара? Как определить проворот бандажа? Действия машиниста при провороте бандажа. Какие причины приводят к провороту бандажа?

Колесная пара состоит из оси, цельнокатаных колес, втулки, напрессованной на ось. На втулку напрессовывают зубчатое колесо, элементы лабиринтных уплотнений, подшипники редуктора и запорные кольца.

Диаметр круга катания – 750-725 мм. Расстояние между внутренними гранями колес у ненагруженной колесной пары – 1440 мм. Толщина гребня 25-33 мм на расстоянии 18 мм от вершины гребня. Возвышение гребня над кругом катания – 28 мм. Толщина бандажа – 60-30 мм.

К провороту бандажа приводит плохое качество посадки бандажа, торможение колодками с одновременной работой двигателей в тяговом режиме, в результате разогрева бандажа, например из-за не отпущенного стояночного тормоза.

Проворот бандажа проверяется по смещению рисок и нарушению краски.

9. Действия машиниста, если при постановке главной рукоятки КВ в положение «Тормоз-1», красная лампа РП загорелась в полнакала (въезд на станцию).

Поставить КВ в положение «Т-2», на станции проверить накат, засечь вагон. Если наката нет, то отключить неисправный ВР. Если накат есть, проверить и восстановить автоматики. Причины: давление в ТЦ, не работает вагон, выбиты автоматики.

10. Обязанности машиниста при выезде из электродепо и въезде в электродепо.

9.1. Машинист останавливает состав перед воротами электродепо пневматическими тормозами у специального знака «25 м». По сигналу дежурного по электродепо (один длинный или движение руки над головой) вводит состав на путь электродепо.

При движении состава машинист внимательно следит за свободностью деповского пути и подаваемыми сигналами.

9.2. При следовании по деповским путям машинист останавливает состав у сигнального знака предварительной остановки «Стоп». Далее по сигналу дежурного по электродепо (два длинных) на положении КВ «Ход-1» продвигает состав к месту стоянки. Если состав имеет плохое ускорение, машинист выводит одну позицию РК. Остановку у места стоянки машинист производит пневматическим тормозом.

6.1. Машинист даёт письменную, а затем устную заявку о подаче напряжения 825 В на состав (не ранее, чем за 10 минут до выдачи состава из электродепо). Во время подачи на состав напряжения 825 В машинист должен находиться в кабине головного вагона, боковое окно (или дверь) в кабине машиниста открыто, тумблеры включения мотор-компрессоров и БПСН – отключены. Далее машинист убеждается в отсутствии препятствий для движения, снятии передвижных кабелей (удочек) с токоприёмников всех вагонов, кроме токоприёмника второй тележки (по выходу из депо) третьего вагона, и в том, что помощник машиниста (машинист) готов к сопровождению передвижного кабеля, шланг деповской воздушной магистрали отсоединён от головного вагона.

6.2. После подачи сигнала дежурным по электродепо для выдачи состава машинист проверяет работу мотор-компрессоров от основной и резервной кнопок, включает радиосвязь, убеждается в разрешающем показании светофора, называет вслух его показание, устанавливает реверсивную ручку КВ в положение «Вперёд», включает тумблеры АРС-АЛС, открывает кран ЭПК, включает педаль бдительности, вновь повторяет разрешающее показание маневрового светофора, подаёт звуковой сигнал (один длинный) и приводит состав в движение на положении «Ход-1». Въехав в зону пожарного проезда, машинист отключает тяговые двигатели, о чём подаёт звуковой сигнал «два коротких» (услышав звуковой сигнал машиниста, дежурный по электродепо отключает разъединитель 825 В). После подхода токоприёмника первой тележки головного вагона под контактный рельс, машинист, при необходимости, продолжает движение на положении «Ход-1» со скоростью не более 5 км/ч до подхода токоприёмника первой тележки (по выходу из депо) второго вагона. Останавливает состав пневматическими тормозами у знака остановки «Стоп» с целью проверки их действия в движении и снятия передвижного кабеля с токоприёмника.

Получив повторный сигнал от дежурного по электродепо на дальнейшее следование, машинист повторяет его, убеждается в отсутствии препятствий для движения. Называет вслух показание маневрового светофора, убеждается, что стрелки, входящие в маршрут, установлены по маршруту следования состава и называет вслух их положение. Включает выключатель мотор-компрессоров, БПСН, аварийного освещения, отпускает пневматические тормоза и приводит состав в движение. (МИ)
11. Какими видами сигнализации оборудованы смотровые канавы? Какие требования предъявляются к одежде лиц, находящихся в тоннеле?

Смотровые канавы оборудованы сигнальными лампами, сигнализирующими о наличии или снятии высокого напряжения.

Одежда не должна стеснять движения, нельзя носить одежду с длинными развевающимися полами, которые могут зацепиться за выступающие части подвижного состава. Одежда должна быть застегнута, головные уборы не должны закрывать уши, чтобы не снижать уровень восприятия звуковых сигналов. Обувь должна быть удобной, но исключающей возможность травмирования (нельзя находиться на путях в тапочках, сандалиях и другой легкой обуви).

БИЛЕТ 10

1. Границы станции «Театральная», возможные передвижения. Особенности светофора «Д».

По I главному пути – входной светофор ТЛ-195 и сигнальный знак «Граница станции», расположенный на расстоянии 180 м за светофор «Вм» в сторону станции «Тверская».

По II главному пути – входной светофор ТЛ-176 и сигнальный знак «Граница станции», расположенный на расстоянии 180 м от центра стрелочного перевода № 4 в сторону станции «Новокузнецкая».

По Арбатско-Покровской линии – входной светофор по I главному пути ТЛП-69Д и «Е».

По светофору ТЛ-182: зелёный – на II главный станционный путь, 2 жёлтых – на I главный станционный путь и на соединительную ветку.

По светофору ТЛ-192: зелёный – на станцию «Новокузнецкая», лунно-белый – за светофор «Г».

По светофору «Г»: лунно-белый – на I главный станционный путь.

По светофору «Д»: 2 жёлтых – на станцию «Новокузнецкая».

По светофору ТЛ-183: зелёный – на станцию «Тверская», лунно-белый – на II главный путь и за светофор «В».

По светофору «В»: лунно-белый – на I главный станционный путь и на соединительную ветвь.

По светофору «Б»: лунно-белый – за светофор «В», 2 жёлтых – на станцию «Тверская».

По светофору «А»: лунно-белый – к сигналу «ОП».

По светофору «Е»: лунно-белый – к сигналу «ОП».

Светофор «Д» является выходным и имеет автостоп.

2. Какие габариты скобы путевого автостопа в заграждающем положении?

Скоба путевого автостопа должна устанавливать с правой стороны пути перед светофором на расстоянии не более 20 м.

Расстояние от центра скобы путевого автостопа в заграждающем положении до внутренней грани головки ближайшего ходового рельса должно быть 308 мм с отклонением не более 20 мм.

Возвышение скобы путевого автостопа над уровнем головок рельсов должно быть 85 мм с отклонением не более 5 мм.

3. Действия машиниста при обнаружении посторонних лиц на путях в период движения электропоездов.

В случае обнаружения на путях людей, не подающих световой сигнал при приближении поезда, машинист, подав оповестительный сигнал, обязан:

· если человек (группа людей) находится в габарите подвижного состава, принять меры по немедленной остановке поезда и далее действовать в зависимости от сложившихся обстоятельств;

· если человек (группа людей) находится вне габарита подвижного состава, и нет возможности остановить поезд перед ним (ними), максимально снизить скорость и проследовать на станцию;

· об обнаружении людей на путях и принятых мерах сообщить поездному диспетчеру;

· если люди, обнаруженные на путях, посажены в поезд, то передать их дежурному по станции или работнику милиции на ближайшей станции.

Получив сообщение от машиниста, дежурного по станции или другого работника метрополитена об обнаружении людей на путях, поездной диспетчер обязан:

· дать распоряжение о включении всех групп освещения в тоннеле по обоим путям данного перегона, а на наземном участке – при плохой видимости;

· предупреждать по поездной радиосвязи о наличии людей машинистов поездов, следующих по обоим путям. Предупреждение машинистов начинать с поездов, находящихся на данном перегоне и отправляющихся со станций на этот перегон;

· организовать встречу поездов станционными работниками или работниками милиции на станциях, ограничивающих перегон.

Если на станционном пути в пределах пассажирской платформы будет обнаружен человек (группа людей), дежурный по станции обязан:

· принять меры к остановке поезда, прибывающего на станцию;

· сообщить о случае поездному диспетчеру и при необходимости затребовать снятие напряжения с контактного рельса;

· вывести человека (группу людей) на платформу станции через торцовую дверь

Машинист, получив предупреждение о наличии человека (группы людей) на перегоне (пути следования поезда), обязан:

· внимательно следить за свободностью пути и вести поезд со скоростью, при которой можно остановить поезд служебным торможением, не доезжая до человека (группы людей);

· после остановки поезда предупредить человека (группу людей) об опасности прикосновения к контактному рельсу, при необходимости затребовать снятие напряжения с контактного рельса, взять человека (группу людей) на поезд и сообщить об этом поездному диспетчеру;

· передать человека (группу людей) дежурному по станции или работнику милиции на ближайшей станции.

После сообщения машиниста или дежурного по станции об удалении людей с пути или сообщения работника по должности не ниже машиниста-инструктора, инспектора по контролю за состоянием пути о том, что люди на перегоне не обнаружены, поездной диспетчер должен дать распоряжение об отмене выдачи предупреждений на поезда и об отключении освещения в тоннеле и при хорошей видимости – на наземном участке.

При обнаружении посторонних лиц на парковых путях дежурный по посту централизации предупреждает по громкоговорящему оповещению об опасности прикосновения к контактному рельсу и сообщает машинистам маневрирующих составов о нахождении посторонних лиц на путях.

Дежурный по электродепо и дежурный по посту централизации должны принять меры по удалению посторонних лиц. (ИД п. 1.95-1.100)

4. Что относится к сигнальным знакам, сигнальным указателям? Как обозначаются недействующие светофоры?

В тех случаях, когда необходимо указать путь приема или направление следования поезда или маневрирующего состава, применяются маршрутные световые указатели мелочно-белого цвета (буквенные, цифровые, а также буквенные в сочетании с цифрами).

Маршрутные указатели должны включаться и при открытом пригласительном сигнале.

Маршрутные указатели устанавливаются в тоннелях в головке светофора или рядом с ней, на наземных путях под основной головкой светофора.

Допускается применение маршрутных указателей в виде стрел, одна из которых должна освещаться только при открытом пригласительном сигнале. Значение их следующее:

· светящаяся вертикальная стрела – маршрут установлен для движения по прямому пути.

· светящаяся горизонтальная стрела – маршрут установлен для движения на отклоненный путь.

Освещаемые стрелочные указатели одиночных стрелок в обе стороны показывают:

· стрелка установлена по прямому пути – днем белый прямоугольник узкой стороной указателя, ночью – молочно-белый огонь;

· стрелка установлена на отклоненный путь – днем широкая сторона указателя, ночью желтый огонь.

Неосвещаемые стрелочные указатели показывают:

· стрелка установлена по прямому пути – стрелочный указатель стоит ребром вдоль пути;

· стрелка установлена на отклоненный путь – на белом фоне стрелочного указателя видна черная стрела, направленная в сторону отклоненного пути.

Указатели путевого заграждения показывают:

«Путь загражден» – днем виден белый круг с горизонтальной черной полосой, ночью – молочно-белый огонь с той же черной полосой;

«Заграждение с пути снято» – днем виден белый круг или прямоугольник с вертикальной черной полосой, ночью – молочно-белый огонь с той же черной полосой.

Указатели путевого заграждения на упорах размещаются на правом конце бруса и дают сигнальное показание только в сторону пути. Эти указатели в тоннелях должны быть освещаемые, а на наземных путях могут быть освещаемые и неосвещаемые, что определяется техническо-распорядительным актом станции.

В качестве сигнальных приборов путевого заграждения разрешается использовать типовые стрелочные фонари.

Предельные столбики или рейки указывают место, далее которого на пути нельзя устанавливать подвижной состав в направлении стрелочного перевода или глухого пересечения.

Предельные столбики устанавливаются посередине междупутья, а предельные рейки – в междупутье, в местах, где расстояние между осями сходящихся путей достигает размеров, предусмотренных Правилами технической эксплуатации.

Знаки «Граница станции» указывают границы станции.

Предупредительными сигнальными знаками являются:

· знак «Предельно допускаемая скорость» устанавливается в местах, определенных приказом начальника метрополитена;

· световой знак «Т сбор» – место начала сбора схемы на тормоз для поезда, оборудованного устройствами автоматического управления; если световой знак «Т сбор» не горит – машинист должен остановить поезд на станции, применяя электрическое или пневматическое торможение;

· знак «С» перед кривым участком пути, стрелочным переводом, тоннелем требует подачи звукового сигнала хозяйственными поездами, первым электропоездом, а также всеми электропоездами при нахождении людей в тоннеле, при включенном освещении в тоннеле;

· знаки «Включить тяговые двигатели» и «Отключить тяговые двигатели»;

· в зависимости от режима вождения эти знаки могут дополняться буквами или цифрами;

· знак «Т» – начало экстренного торможения при входе на станцию или путь оборота состава, если машинистом не было своевременно применено служебное торможение; «Т начало» – место начала подтормаживания поезда на перегоне; «Т конец» – место конца подтормаживания поезда;

· знак «Остановка первого вагона» устанавливается на пути у пассажирских платформ или на путевой стене на станциях открытого типа;

· освещаемый знак «Остановка первого вагона» устанавливается с правой стороны по ходу движения на станциях закрытого типа. Рядом с освещаемым знаком располагается табличка с названием станции и номером пути. Допускается размещение освещаемого (или неосвещаемого со светоотражателями) знака «Остановка первого вагона» на путях оборота станций;

· знак «Опасно» размещается с правой стороны по ходу поезда на подходах к станциям закрытого типа, в местах стыковки тоннелей круглого сечения с прямоугольными, а также в местах стесненного габарита, опасных для нахождения людей при движении поездов. Цифра под знаком «Опасно» указывает длину опасной зоны. В случае нахождения людей в опасной зоне машинист обязан принять меры к немедленной остановке поезда;

· знаки «4», «5», «б», «7», «8» – остановка первого вагона соответственно четырех-, пяти-, шести-, семи– или восьмивагонного состава;

· знаки «1уп(1о)», «2уп(2о)», «3уп(3о)», «4уп(4о)» – остановка первого вагона для отстоя составов;

· знак «Телефон» показывает место расположения ближайшего телефона связи;

· знак «Граница рельсовой цепи» устанавливается с правой стороны по ходу поезда у изолирующих стыков, а в пределах платформы – на шпале для указания машинисту номера преследованной рельсовой цепи и места возможной смены сигнального показания АЛС в кабине управления поездом;

· знак «Ограждение сходного устройства на станционный путь» устанавливается на станции у сходных устройств с платформы на путь на шпале между ходовыми рельсами (в тоннеле на расстоянии 140 м для четырех-, пятивагонного состава и для шести-, восьмивагонного состава 200 м от сходного устройства);

· знак «Ограждение металлоконструкций (МК)» устанавливается перед металлоконструкцией на расстоянии не менее 100 м, после МК – на расстоянии не менее 200 м.

В необходимых случаях в соответствии с указаниями Управления метрополитена некоторые сигнальные знаки могут быть световыми, освещаемыми или со светоотражателями.

На наземных участках, где работают снегоочистители, устанавливаются следующие сигнальные знаки:

· «Подготовиться к поднятию ножа и закрытию крыльев»;

· «Поднять нож, закрыть крылья» – перед препятствием;

· «Опустить нож, открыть крылья» – после препятствия. (ИС 6.1-6.9)

Недействующие светофоры должны быть погашены и закрещены двумя планками. (ИС, п. 2.7)

5. Действия машиниста, если на транспаранте АЛС при стоянке на станции не горит ни одно показание АЛС.

Проверить автоматики. При неработающей системе АРС отключить её. Если перегорела лампа, поставить в известность дежурного машиниста-инструктора.

6. Назначение, устройство и регулировка РУТ. Как она изменяется в процессе работы? Как сказывается на уставке РУТ понижение напряжения на 10 проводе?

Предназначено для автоматического управления работой РК как на моторном, так и на тормозном режимах.

Состоит из изоляционной панели, на которой укреплены верхняя и нижняя рамы. Между рамами установлен сердечник с 5 катушками: 2 силовые, 1 подъёмная, 1 регулировочная, 1 авторежимная. Имеется якорь с регулировочной пружиной и 2-мя контактами. Один из контактов подаёт питание на якорь СДРК, а другой находится в цепи КЗ тормозного контура.

Назначение катушек:

1) силовые катушки контролируют величину тока в обеих группах ТД силовой цепи, сами притянуть якорь не в состоянии;

2) подъёмная катушка включается между позициями РК и совместно с силовыми катушками притягивает якорь;

3) регулировочная катушка служит для изменения уставки РУТ;

4) авторежимная катушка изменяет регулировку РУТ в зависимости от количества пассажиров в вагоне. Благодаря этой катушке сохраняется постоянство тормозных путей, как при порожнем, так и при тормозном режимах.

РУТ отрегулировано таким образом, что при работе только силовых катушек уставка его равна 310-340 А. Изменение уставки РУТ в процессе работы происходит за счёт авторежимной и регулировочной катушек. Магнитный поток авторежимной катушки направлен против магнитного потока силовых катушек и регулировка РУТ становится больше на 85 А (максимум). Магнитный поток регулировочной катушки действует с магнитным потоком силовых «согласно» на тормозном режиме. На моторном режиме регулировочная катушка включается только при ослаблении поля ТД. Уставка РУТ уменьшается на 30-40 А.

При понижении напряжения на 10-м проводе уставка РУТ будет повышаться. При большом снижении напряжения РУТ может выключиться из работы. Понижение напряжение на 10-м проводе нарушает регулировки РУТ. Например, при торможении при полной нагрузке магнитный поток авторежимной катушки из-за пониженного напряжения будет ослаблен и не обеспечит повышение уставки РУТ до необходимой величины (+85А), что вызовет увеличение тормозного пути.

7. Назначение, устройство крана машиниста и его работа при 1-м и 2-м положении ручки.

Служит для управления тормозом путем разрядки или зарядки ТМ.

По принципу действия относится к непрямодействующим, по конструкции – к золотниково-поршневым. Состоит из двух частей – золотниковой и уравнительной.

Золотниковая часть включает золотник, притертый к поверхности зеркала корпуса.

Золотник клиновидным замком связан со стержнем. На квадрат стержня надета ручка, в ней расположен кулачок-фиксатор с пружиной. Ручка имеет 5 фиксированных положений. На зеркале корпуса крана машиниста имеются отверстия и выемки.

«А» – атмосферное окно с дугообразной выемкой, выходит в атмосферу под пол кабины, трубка без шумоглушителя.

«М» – магистральное окно, сообщается с ТМ.

«У1» – 8,7, «У2» – 5, «У3» – 2,2 калиброванное – выходят в общий канал корпуса и сообщаются с надпоршневой камерой и уравнительным резервуаром.

Отверстие «ЗК» – 7,5 – сообщается с редуктором крана машиниста.

«Д» – глухая выемка.

Золотник имеет отверстия и выемки.

1. Сквозное окно с пальцеобразной выемкой.

2. Отверстие диаметром 7,5.

3. Отверстие диаметром 2.

4,5. – пещерообразная выемка.

6. Дугообразная выемка.

Уравнительная часть включает в себя уравнительный поршень с металлическим уплотнительным кольцом. Сверху он имеет ограничительный выступ, снизу хвостовик с конусным клапаном. Боковой канал под клапаном имеет диаметр 8 мм, выходит в атмосферу к шумоглушителю.

Камеры крана:

золотниковая – расположена над золотником и сообщается с НМ;

надпоршневая – расположена над поршнем и сообщается с уравнительным резервуаром;

подпоршневая – расположена под поршнем и сообщается с ТМ.

Резьбовые крышки установлены на техвоске для герметичности.

Золотник и поршень смазаны касторовым маслом.

Усилие на ручку не более 4 кг.

Краны двойной тяги должны быть закрыты.

Назначение уравнительного резервуара.

Для увеличения объема надпоршневой камеры крана машиниста с целью получения ступеней торможения.

Его объем 9,5 литров, выбран таким для того, чтобы при служебном торможении при разрядке резервуара через отверстие 2,2 получить темп разрядки 0,3 Ат/с.

Работа крана машиниста.

1-е положение, зарядка ТМ и отпуск тормоза.

Служит для ускоренной зарядки ТМ с целью быстрого отпуска тормоза. При 1-м положении ТМ заряжается из НМ напрямую. Воздух из НМ поступает в золотниковую камеру, далее через сквозное отверстие золотника, глухую выемку зеркала корпуса, пещерообразную выемку золотника, в магистральное окно зеркала корпуса, ТМ.

Одновременно заряжается уравнительный резервуар и надпоршневая камера через пальцеобразную выемку сквозного окна золотника и отверстие диаметром 8,7 на зеркале корпуса, а также отверстие 7,5 золотника и 2,2 на зеркале корпуса.

Благодаря зарядке уравнительного резервуара 2-мя путями давление в нем и в надпоршневой камере растет быстрее чем в подпоршневой. Это необходимо для того, чтобы исключить подъем уравнительного поршня во время зарядки ТМ.

Одновременно заряжается редуктор через отверстие диаметром 2 мм золотника и отверстие 7,5 мм на зеркале корпуса.

ПРИМЕЧАНИЕ: Красная стрелка 2-х стрелочного манометра подключена к уравнительному резервуару и при 1-м положении показывает истинное давление в уравнительном резервуаре.

Во избежание перепитки ТМ не рекомендуется держать ручку крана машиниста в 1-м положении долго.

2-е положение – поездное. Служит для подпитки ТМ во время движения поезда. Этим положением пользуются для ослабления тормоза. ТМ при этом заряжается из НМ через редуктор. Воздух из НМ проходит через отверстие 7,5 мм золотника в отверстие диаметром 7,5 в отверстие корпуса и далее через редуктор поступает в ТМ.

Одновременно из ТМ через магистральное окно, пещерообразную выемку и отверстие У2 5мм воздух поступает в уравнительный резервуар и надпоршневую камеру.

При 2-м положении красная стрелка манометра показывает истинное положение в ТМ.

8. Устройство и работа сцепного механизма. Чем исключается возможность саморасцепа?

Механизм сцепления состоит из замка сцепного механизма, представляющий собой равноплечий рычаг дискообразной формы, скрепленный через валик с серьгой. Положение замка и серьги в корпусе фиксируется возвратной пружиной.

Блокировка сцепного механизма осуществляется сектором блокировки, расположенном на кране управления приводом электроконтактной коробки. При положении рукоятки «Включено» расцепить автосцепки невозможно.

9. Возможные неисправности, вызывающие самоход всего поезда. Действия машиниста при самоходе. Почему при самоходе запрещается пользоваться электрическими тормозами?

Отключить ВУ или А48. Если самоход не устранился принудительно отключить РП на всех вагонах. Остановку производить пневмотормозом. На ближайшей станции высадить пассажиров. Следовать в ПТО, включив ВУ и восстановив РП.

10. Обязанности машиниста при приемке электроподвижного состава из длительного отстоя на линии.

7.1. Машинист перед началом приёмки электроподвижного состава из длительного отстоя на линии получает реверсивную ручку КВ, сигнальный фонарь и оформляет проход в тоннель у дежурного по станции. Проход в тоннель осуществляется в соответствии с «Инструкцией о порядке прохода (проезда) в тоннели, на наземные участки, парковые и деповские пути и обеспечении безопасности работающих».

7.2. Машинист начинает приёмку состава из кабины хвостового вагона. Головным вагоном считается тот вагон, откуда будет производиться управление поездом (составом) после окончания приёмки.

7.3. Машинист выполняет следующие действия:

7.3.1. В кабине хвостового вагона включает выключатель аккумуляторной батареи, проверяет исправность АСОТП «Игла», включает А-49, А-53, открывает разобщительный кран (краны двойной тяги), ручка крана машиниста остаётся во 2-м положении. Проверяет наличие пломб на УАВА, разъединителе цепей АРС (РЦ АРС), контроллере машиниста, кнопке «Откл. БВ», тумблере АВУ, огнетушителях, правильность раскладки инструмента в отсеках.

7.3.2. Следуя по составу в кабину головного вагона, в каждом вагоне включает выключатели аккумуляторных батарей, проверяет положение концевых кранов, заторможенность состава стояночным тормозом.

7.3.3. В кабине головного вагона включает аккумуляторную батарею, проверяет исправность АСОТП «Игла», нажимает кнопку «Возврат РП», включает выключатели БПСН, мотор-компрессора, аварийного освещения, А-49, А-53, проверяет наличие пломб на УАВА, разъединителе цепей АРС (РЦ АРС), контроллере машиниста, кнопке «Откл. БВ», тумблере АВУ, огнетушителях, правильность раскладки инструмента в отсеках. Открывает краны двойной тяги (разобщительный кран). При полной зарядке ТМ производит ПСТ и отпуск тормозов, после чего закрывает краны двойной тяги (разобщительный кран). Открывает двери с обеих сторон состава и переходит по составу в кабину хвостового вагона.

7.3.4. Следуя по вагонам, проверяет исправность освещения салонов, открытие дверей, состояние внутривагонного оборудования, отпуск тормозов, правильность сцепления автосцепок и включения электроконтактных междувагонных соединений. При выявлении открытых (сдвинутых) диванов и спинок сидений необходимо внимательно осмотреть поддиванное пространство на предмет посторонних предметов.

7.3.5. В кабине хвостового вагона устанавливает реверсивную рукоятку в положение «Вперёд», проверяет исправность белых и красных фар, работу звукового сигнала, радиооповещения. Устанавливает указатель соответствующего номера маршрута состава. Проверяет работу всех кнопок управления дверьми. Закрывает двери состава, проверяет работу схемы на «тормоз». Производит полное служебное торможение, закрывает разобщительный кран (краны двойной тяги), отпускает стояночный тормоз, закрывает двери кабины.

7.3.6. Следуя по составу в кабину головного вагона, отпускает стояночные тормоза в каждом вагоне, кроме головного. Проверяет величину давления воздуха в ТЦ, закрытое положение дверей в пассажирских салонах, запирает все торцевые двери вагонов.

7.3.7. В кабине головного вагона устанавливает реверсивную рукоятку в положение «Вперёд», отпускает пневматические тормоза, проверяет исправность белых и красных фар, работу звукового сигнала, радиооповещения. Устанавливает текст информации соответствующей станции и номер соответствующего маршрута состава. Проверяет работу всех кнопок управления дверьми и работу схемы на «Тормоз». Отпускает стояночный (ручной) тормоз и при свободности пути и разрешающем показании светофора проверяет накат состава. На уклоне 0,005 и более накат состава не проверяется. В этом случае накат состава проверяется при отправлении со станции.

7.3.8. Окончив приёмку, машинист по поездной радиосвязи докладывает поездному диспетчеру о готовности состава к работе на линии.

7.3.9. При обнаружении во время приёмки состава неисправностей, препятствующих нормальной работе на линии, машинист докладывает об этом поездному диспетчеру и даёт ему заявку на постановку состава в электродепо или пункт технического осмотра с полным обеспечением безопасности движения.

7.4. После длительного отстоя на линии машинист должен проверить эффективность тормозов. Для этого машинист в специально обозначенных местах у знака «ПТ начало» делает разрядку ТМ на 1 Атм, а у знака «ПТ конец» отпускает тормоза. При этом скорость должна снизиться и почувствоваться тормозной эффект. (МИ)

11. Как расследуется и оформляется производственная травма?

Начальник депо должен незамедлительно создать комиссию по расследованию несчастного случая в составе: руководитель подразделения, инженер по ТБ, общественный представитель от профкома. Комиссия обязана в течение 3-х суток расследовать обстоятельства и причины случая, составить акт по форме Н-1 (4 экземпляра). Расследование должно включать в себя: изучение документов, осмотр места происшествия, при необходимости провести экспертизу, опросить пострадавшего, свидетелей и других лиц, связанных с данным случаем. Разработать мероприятия по недопущению подобных случаев.

БИЛЕТ 11

1. Границы станции «Каширская». Особенности светофора КШ-507. Порядок проезда светофора при его неисправности.

По I главному пути - входной светофор № 311 и сигнальный знак «Граница станции», расположенный за светофором «В» на расстоянии180 м в сторону станции «Коломенская».

По II главному пути – входной светофор КШ-306 и сигнальный знак «Граница станции», расположенный на расстоянии 180 м от центра стрелочного перевода № 2 в сторону станции «Кантемировская».

По III главному пути – входной светофор КШ-515.

По IV главному станционному пути – сигнальный знак «Граница станции», расположенный на расстоянии 180 м за светофор «Г».

Светофор КШ-507 является выходным. Проезжается по ПС, устному приказу ДЦХ или копии приказа ДЦХ.

2. Чего не должны допускать устройства электрической централизации?

Устройства электрической централизации не должны допускать:

· открытия светофора, ограждающего данный маршрут, если стрелки, включая охранные, не поставлены в надлежащее положение, а светофоры враждебных маршрутов не закрыты;

· перевода входящей в маршрут стрелки или открытия светофора враждебного маршрута при открытом светофоре, ограждающем установленный маршрут;

· открытия светофора при маршруте, установленном на занятый путь, или на линии, где основным средством сигнализации при движении поездом является АЛС-АРС, на занятый участок пути, расположенный за светофором, на расстоянии менее расчётного тормозного пути при торможении от устройств АЛС-АРС со скорости, допускаемой устройствами АЛС-АРС на рельсовой цепи перед светофором или при занятом пути оборота;

· перевода стрелки под составом. (ПТЭ п. 6.26)

3. Обязанности машиниста при производстве маневров.

На парковых и прочих путях машинисту запрещается приводить маневровый состав (локомотив) в движение:

· без получения сигнала или распоряжения руководителя маневров;

· при управлении не из головной кабины и отсутствии помощника машиниста в торце головного вагона по ходу движения.

При производстве маневров машинисты (локомотивные бригады) обязаны:

· обеспечить безопасность производства маневров;

· точно и своевременно выполнять сигналы и распоряжения руководителя маневров;

· знать границы маневровых маршрутов;

· внимательно следить за сигналами, правильностью положения стрелок по маршруту следования, свободностью пути и людьми, находящимися на путях. (ПТЭ п. 17.17, 17.25)

Машинист (локомотивная бригада) в период маневрового передвижения обязаны:

· следить за свободностью пути, повторять вслух показания светофоров и положение стрелок по маршруту следования, не превышать установленные скорости движения;

· в случае, если показание маневрового светофора или положение стрелок не соответствует полученному ранее указанию по маневровому передвижению, остановить подвижной состав и выяснить обстановку у дежурного по посту централизации или дежурного по электродепо;

· в местах производства работ проявлять бдительность. (ИД п. 2.25)

4. Как вносятся изменения в Инструкцию по сигнализации? Для чего служат сигналы? Что означают и какие бывают стрелочные указатели?

Инструкция по сигнализации может быть изменена только распоряжением Городского органа управления транспортом по согласованию с Советом Хозяйственной Ассоциации «Метро».

Сигналы служат для обеспечения безопасности движения, а также для чёткой организации движения поездов и маневровой работы.

Стрелочные указатели бывают освещаемые и неосвещаемые. (ИС п. 1, 6.2,6.3)

5. Что происходит во время превышения скорости во время работы с системой АРС?

При превышении скорости система АРС отключает ТД, подтормаживает ВЗ1. Если скорость уменьшилась и не превышает допустимую, то отпускает ВЗ1. Если скорость не стала меньше допустимой, то происходит электрическое торможение. Если не нажать на КБ или ПБ, то произойдёт торможение до полной остановки.

6. Назначение и регулировка нулевого реле. Устройство контроллера машиниста, назначение дополнительного кулачкового контактора А 4 провода в КВ, почему происходит отключение А54, если в хвостовой кабине реверсивный вал КВ установлен в положение, противоположное движению?

Нулевое реле служит для отключения силовой схемы при исчезновении или значительном уменьшении напряжении в контактном рельсе. Отключается при напряжении 190-210 В, а включается при напряжении 440-460 В.

Кулачковый контроллер приводится в действие машинистом, служит для формирования команд управления тяговыми двигателями.

Корпус контроллера состоит из двух оснований, отлитых из алюминиевого сплава, соединенных между собой угольниками и рейками. Внутри корпуса размещены два барабана – главный и реверсивный, расположенные на одном валу и сблокированные между собой. Контактные устройства расположены по обе стороны барабанов. Главный барабан служит для управления движением поезда и имеет 7 положений: нулевое, три ходовых и три тормозных. Реверсивный барабан предназначен для изменения направления движения, имеет три положения: нулевое, «Вперед» и «Назад».

Контактные устройства главного барабана включаются и выключаются изоляционными шайбами, которые поворачиваются от перемещения главной рукоятки. Кулачковые элементы реверсивного барабана включаются и выключаются изоляционными кулачками, которые поворачиваются от вращения реверсивной рукоятки.

Главный и реверсивный барабаны сблокированы между собой таким образом, что главный барабан нельзя перевести в пусковое или тормозное положение, если реверсивный вал не стоит в положении «Вперед» или «Назад». Для этого на реверсивном валу установлен храповик, который поднимает специальный рычаг вверх, устанавливая его против упора. Реверсивный вал можно перевести из рабочего положения в нулевое при условии, что главный вал находится в нулевом положении. В рабочем положении главного вала упор не позволяет специальному рычагу подниматься вверх, препятствуя повороту реверсивного вала.

Контроллер имеет два кожуха: задний несъёмный и передний съёмный.

А-54 сработает, так как в хвосте подано напряжение на 4-й провод, а при постановке КВ по ходу «Вперёд» в контроллере 4-й провод замыкается на землю. Питание идёт с «+» батарей сразу на землю без каких-либо сопротивлений. Ток большой и значительно превышает ток сработки А-54.

7. Назначение, устройство крана машиниста и его работа при 4-м и 5-м положении ручки. За счёт чего сокращается тормозной путь при экстренном торможении?

Тормозной путь сокращается за счёт большего темпа разрядки.

Кран машиниста служит для управления тормозом путем разрядки или зарядки ТМ.

По принципу действия относится к непрямодействующим, по конструкции – к золотниково-поршневым. Состоит из двух частей – золотниковой и уравнительной.

Золотниковая часть включает золотник, притертый к поверхности зеркала корпуса.

Золотник клиновидным замком связан со стержнем. На квадрат стержня надета ручка, в ней расположен кулачок-фиксатор с пружиной. Ручка имеет 5 фиксированных положений. На зеркале корпуса крана машиниста имеются отверстия и выемки.

«А» – атмосферное окно с дугообразной выемкой, выходит в атмосферу под пол кабины, трубка без шумоглушителя.

«М» – магистральное окно, сообщается с ТМ.

«У1» – 8,7, «У2» – 5, «У3» – 2,2 калиброванное – выходят в общий канал корпуса и сообщаются с надпоршневой камерой и уравнительным резервуаром.

Отверстие «ЗК» – 7,5 – сообщается с редуктором крана машиниста.

«Д» – глухая выемка.

Золотник имеет отверстия и выемки.

1. Сквозное окно с пальцеобразной выемкой.

2. Отверстие диаметром 7,5.

3. Отверстие диаметром 2.

4,5. – пещерообразная выемка.

6. Дугообразная выемка.

Уравнительная часть включает в себя уравнительный поршень с металлическим уплотнительным кольцом. Сверху он имеет ограничительный выступ, снизу хвостовик с конусным клапаном. Боковой канал под клапаном имеет диаметр 8 мм, выходит в атмосферу к шумоглушителю.

Камеры крана:

золотниковая – расположена над золотником и сообщается с НМ;

надпоршневая – расположена над поршнем и сообщается с уравнительным резервуаром;

подпоршневая – расположена под поршнем и сообщается с ТМ.

Резьбовые крышки установлены на техвоске для герметичности.

Золотник и поршень смазаны касторовым маслом.

Усилие на ручку не более 4 кг.

Краны двойной тяги должны быть закрыты.

Назначение уравнительного резервуара.

Для увеличения объема надпоршневой камеры крана машиниста с целью получения ступеней торможения.

Его объем 9,5 литров, выбран таким для того, чтобы при служебном торможении при разрядке резервуара через отверстие 2,2 получить темп разрядки 0,3 Ат/с.

Работа крана машиниста.

4-е положение – служебное торможение. Служит для служебной разрядки ТМ темпом 0,3 Ат/с.

При этом положении дугообразная выемка золотника накрывает отверстие 2,2 и атмосферное окно зеркала корпуса.

При этом воздух из уравнительного резервуара и надпоршневой камеры выходит через дугообразную выемку золотника в атмосферное окно. Из-за разности давлений уравнительный поршень поднимается, открывается конусный клапан и начинается разрядка ТМ в боковой атмосферный канал. Темп разрядки 0,3 Ат/с зависит от высоты подъема уравнительного поршня, высота поршня зависит от объема ТМ, т.е. от длины состава.

После постановки ручки крана в перекрышу прекращается разрядка уравнительного резервуара и тогда давление по обе стороны поршня уравняется, он опустится и клапан закроется. Разрядка ТМ прекратится.

Чувствительность поршня 0,2 Ат.

Темп разрядки уравнительного резервуара зависит от отверстия 2,2.

5-е положение – экстренное торможение. Служит для экстренной разрядки

ТМ. Темп разрядки 1 Ат/с.

При этом воздух из ТМ выходит в атмосферу напрямую через магистральное окно, пещерообразную выемку и атмосферное окно. Сечение каналов велико. Одновременно воздух выходит в атмосферу из уравнительного резервуара через отверстие диаметром 2,2, дугообразную выемку золотника и атмосферное окно.

Разряжается также и редуктор через отверстие 7,5 зеркала корпуса, дугообразную выемку золотника и атмосферное окно.

На коротких составах до 8 вагонов уравнительный поршень не поднимается.

8. Устройство, работа ударно-тягового аппарата автосцепки. Узлы, требующие особого внимания при осмотре.

Служит для поглощения динамических ударов в продольных направлениях, возникающих при сцепе вагонов, при неодновременном пуске или торможении вагонов. Состоит из хомута со скользуном, 2-х цилиндрических пружин с разной навивкой, 2-х направляющих втулок для пружин, промежуточной шайбы, водила, дополнительной шайбы, направляющей внутри водила, корончатой шайбы. Хомут имеет форму прямоугольной рамки, выполненной из литой электрической стали, торцевые части хомута имеют отверстия для водила, внизу установлен пластмассовый скользун, прикрепленный к металлической плите. Скользун служит опорой на балансире. Хомут работает на растяжение, усилие д.б. 68 тонн.

Между пружинами установлена промежуточная шайба, в каждую пружину вставлены направляющие втулки.

Водило изготовлено из легированной стали. Один конец имеет резьбу для корончатой гайки, между гайкой и дополнительной гайкой установлена направляющая втулка водила. Водило автосцепки соединяется с коробкой шаровым подшипником ШС-60.

При сцепе:

через торец головки усилие передаётся на торец хомута ударно-тягового аппарата, затем на дополнительную шайбу, на направляющую втулку, пружину, промежуточную шайбу, на другую пружину, направляющую втулку, от втулки на уступ водила, через валик на серьгу, с серьги на валик и на гнездо водила.

При тяге вагонов:

головка, стяжной хомут, ударно-тяговый аппарат, задняя направляющая втулка, задняя пружина, промежуточная шайба, передняя пружина, направляющая втулка, дополнительная шайба, направляющая втулка, гайка, водило, гнездо водила автосцепки.

При осмотре состава особое внимание обращать на места шарнирного соединения водила с серьгой, на валики, их соединяющие.

9. Возможные неисправности, вызывающие самоход одного вагона. Действия машиниста.

При обнаружении самохода одного вагона во время стоянки на станции, затормозить экстренным торможением состав, определить неисправный вагон по гудению ТД, дыму, гари. Потребовать от ДЦХ снятия напряжения. После снятия напряжения установить закоротку, на неисправном вагоне отключить главный разъединитель, цепи управления вагоном. Снять закоротку, дать заявку ДЦХ на подачу напряжения и ограничение скорости на данном участке не более 15 км/ч.

Самоход одного вагона возможен, если произойдёт приваривание линейных контакторов.

10. Обязанности машиниста при нахождении в техническом осмотре 1-го объема.

8.1. В пункте технического обслуживания (ПТО) электродепо.
8.1.1. После остановки на деповском пути машинист производит полное служебное торможение, закрывает краны двойной тяги (разобщительный кран), кран электропневматического клапана (ЭПК), ручку крана машиниста переводит во 2-е положение, открывает двери состава с обеих сторон, отключает тумблеры АРС, АЛС, радиоинформатора, контроля радиоинформатора, радиосвязи, радиооповещения, и сообщает мастеру или бригадиру ПТО о состоянии состава. При длительном отстое (более 1,5 часов) для исключения саморазрядки аккумуляторных батарей машинистам рекомендуется отключать выключатели батарей на вагонах.

8.1.2. Машинист проходит по составу, открывает торцевые двери, осматривает внутривагонное и внутрикабинное оборудование, проверяет закрепление спинок и сидений диванов, наличие и крепление огнетушителей, давление воздуха в тормозных цилиндрах по показанию манометров ТЦ на соответствие установленным нормам и открытие дверей всего состава.

8.1.3. В головной кабине по выходу из электродепо машинист закрывает кран электропневматического клапана (ЭПК), отпускает пневматические тормоза, устанавливает рукоятку крана машиниста во 2-ое положение, проверяет работу звукового сигнала, наличие пломб на УАВА, разъединителе цепей АРС (РЦ АРС), контроллере машиниста, кнопке «Откл. БВ», тумблере АВУ, огнетушителях.

8.1.4. Далее машинист производит уборку кабин управления, проверяет наличие и исправность поездного снаряжения, в хвостовом вагоне открывает краны двойной тяги (разобщительный кран).

8.1.5. Не ранее чем за 20 минут до выхода состава из электродепо машинист в кабине головного вагона производит ПСТ и отпуск тормоза, закрывает краны двойной тяги (разобщительный кран) и, следуя в хвостовой вагон, в каждом вагоне проверяет отсутствие давления воздуха в ТЦ по показанию манометра.

Если на составе отключались выключатели аккумуляторных батарей, то машинист, следуя по составу в хвостовой вагон, включает их. После включения выключателей батарея нажимает кнопку «Возврат РП».

В кабине хвостового вагона производит ПСТ, закрывает краны двойной тяги (разобщительный кран), открывает кран ЭПК и, следуя по составу в головной вагон, в каждом вагоне проверяет давление в ТЦ по показанию манометров, запирает торцевые двери.

В головном вагоне открывает краны двойной тяги (разобщительный кран), производит отпуск тормоза. Далее машинист спускается на путь и следует к хвостовому вагону и обратно к головному вагону, проверяя отпуск тормоза с обеих сторон состава по наличию зазоров между колёсами и колодками.

8.1.6. Не ранее чем за 10 мин до выхода состава из электродепо даёт письменную, а затем устную заявку дежурному по депо на подачу напряжения 825 В на состав. Убеждается, что шланг деповской воздушной магистрали отсоединён от головного вагона.

8.1.7. Во время подачи напряжения 825 В на состав машинист должен находится в кабине головного вагона.

8.2. В пунктах технического обслуживания на станционных путях.
8.2.1. Проследование неподвижной путевой скобы автостопа машинист производит без отключения поездного автостопа.

8.2.2. После остановки состава у специального сигнального знака на смотровой канаве машинист производит полное служебное торможение, закрывает краны двойной тяги (кран разобщительного устройства) и кран ЭПК, отключает выключатели мотор-компрессоров, закрытия дверей, радиосвязи, радиоинформатора, радиооповещения, открывает двери состава со стороны переходного мостика. Выключатели БПСН и аварийного освещения отключаются в той кабине, где были включены.

8.2.3. Машинист сообщает бригадиру ПТО о состоянии состава и переходит по мостику в кабину головного вагона, при этом: в каждом вагоне проверяет величину давления воздуха в тормозных цилиндрах по показанию манометров ТЦ, состояние внутривагонного оборудования, наличие и размещение поездного снаряжения.

8.2.4. В кабине головного вагона машинист затормаживает вагон стояночным тормозом, закрывает кран ЭПК, отпускает пневматические тормоза, ручку крана машиниста устанавливает во 2-ое положение, убеждается, что состав не скатывается, выходит на мостик и подаёт сигнал о снятии напряжения 825 В с контактного рельса (один длинный, три коротких).

8.2.5. После снятия напряжения с контактного рельса машинист производит уборку кабин концевых вагонов, проверку наличия и закрепления инструмента в отсеках, проверку закрепления спинок и сидений диванов в салонах. В кабине хвостового вагона открывает краны двойной тяги (разобщительный кран).

8.2.6. Машинист после окончания осмотра состава работниками ПТО даёт письменную, а затем устную заявку бригадиру ПТО о подаче напряжения 825 В на контактный рельс. Убедившись, что напряжение на контактный рельс подано, в хвостовом вагоне включает выключатель мотор-компрессоров.

8.2.7. В кабине головного вагона включает выключатели БПСН, аварийного освещения, радиооповещения, радиосвязи и радиоинформатора. При давлении воздуха в тормозной магистрали 5 Атм производит полное служебное торможение и отпуск тормоза, закрывает краны двойной тяги (разобщительный кран) и, следуя в хвостовой вагон, в каждом вагоне проверяет отсутствие давления в тормозных цилиндрах по показанию манометров ТЦ.

8.2.8. Из кабины хвостового вагона производит ПСТ, закрывает краны двойной тяги (кран разобщительного устройства), открывает кран ЭПК, отключает выключатель мотор-компрессоров, возвращается в кабину головного вагона, проверяя давление в ТЦ по показанию манометров ТЦ. В кабине головного вагона включает выключатель мотор-комрессоров.

8.2.9. За 5 минут до выезда из отстоя машинист затормаживает состав пневматическими тормозами и отпускает стояночный тормоз. Устанавливает реверсивный вал по ходу «Назад», закрывает двери, и вновь устанавливает реверсивный вал в положение «0». 

8.2.10. После открытия маневрового светофора машинист называет вслух его показание, положение стрелок, входящих в маршрут, занимает рабочее место, устанавливает реверсивный вал по ходу «Вперёд», включает тумблеры АРС, АЛС, даёт отмену АРС, отпускает тормоза, проверяет накат и выводит состав на главный путь станции.

8.3. В случае обнаружения во время осмотра неисправностей, угрожающих безопасности движения поездов или снижающих культуру обслуживания пассажиров, машинист заявляет об этом дежурному по электродепо (на линии – бригадиру ПТО).

8.4. Если в ТО-1 производился какой-либо ремонт, машинист лично должен убедиться в выполнении этого ремонта.

8.5. После отстоя на линии или депо машинист должен проверить эффективность тормозов. Для этого машинист в специально обозначенных местах у знака «ПТ начало» делает разрядку ТМ на 1 Атм, а у знака «ПТ конец» отпускает тормоза. При этом скорость должна снизиться.

11. Какие защитные средства имеются на составе, сроки их проверки?

Диэлектрические перчатки. Перед применением перчаток необходимо проверить их внешним осмотром с целью выявления механических повреждений. Поставить перчатку на ребро и свернуть ее, при этом воздух не должен выходить из перчатки. На перчатке проверить наличие штампа с датой следующих лабораторных испытаний на пробой. Такие испытания должны проводиться через 6 месяцев на напряжение 6 кВ с временем испытания в течение 1 минуты.

Клещи с изолированными губками. Проверяются визуально. Изолированные губки не должны иметь трещин, сколов, должны работать без заеданий. Проверяются через год.

Закоротка. Кабель закоротки должен иметь сечение 35 кв. мм, по концам должен быть облужен и припаян к зажимам. Винты зажимов должны ходить по резьбе свободно. Деревянная ручка не должна иметь сколов и трещин. Обрыв жил кабеля допускается не более 10%. Закоротка через год (отсутствие повреждений кабеля, легкий ход резьбы).

Штанга изолированная – через 2 года.

БИЛЕТ 12

1. Станция «Новокузнецкая». Светофоры и маневровые передвижения.

Светофор НК-214 оборудован маршрутным указателем с показаниями 2, 3, В. Показания 2, 3 освещаются при пользовании ПС, а показание В при л/б огне светофора НК-214, если установлен маршрут отправления по светофору «Бм».

Светофор «Д» оборудован маршрутным указателем с показанием В, которое включается при л/б огне светофора при разрешающем показании на светофоре «Бм».

Светофор НК-1 оборудован маршрутным указателем с показаниями 1 и 2, которые освещаются только при л/б огне светофора.

Светофор «Бм» оборудован маршрутным указателем с показаниями П и О, которые освещаются при пользовании ПС.

2. Что должны обеспечивать устройства диспетчерской централизации?

Устройства диспетчерской централизации линии должны обеспечивать:

· управление из одного пункта стрелками и сигналами станций;

· контроль на аппарате управления за положением и занятостью стрелок, занятостью путей на станциях и прилегающих к ним перегонах, а также повторение показаний светофоров на станциях с путевым развитием;

· возможность перехода на местное управление стрелками и сигналами на самой станции;

· выполнение требований, предъявляемых к электрической централизации и автоматической блокировке.

Диспетчерская централизация может дополняться устройствами автоматической записи графика исполненного движения поездов и контроля за номерами поездов или маршрутов, прибывающих на станции с путевым развитием. (ПТЭ п. 6.30)

3. Рассказать, что дает право на маневровые передвижения в границах станции по маршрутам, непредусмотренным ТРА?

Маневровые передвижения в границах станции по маршрутам, не предусмотренным таблицей взаимозависимости стрелок, сигналов и маршрутов, производятся по устному распоряжению поездного диспетчера или с его разрешения по устному распоряжению дежурного по посту централизации или сигналу дежурного по станции.

Маневровые передвижения электроподвижного состава в границах станции по маршрутам, не предусмотренным таблицей взаимозависимости стрелок, сигналов и маршрутов, по главному пути в неправильном направлении, в том числе за сигнал опасности, производятся после закрытия прилегающего пути перегона.

Копия приказа поездного диспетчера, выписанная на бланке по форме, предусмотренной в п. 1.42 настоящей Инструкции, вручается машинисту после установки переносных сигналов остановки ограждения закрытого перегона. (ИД п. 2.9)

4. Какой порядок ограждения поезда при вынужденной остановке на перегоне?

При вынужденной остановке на перегоне (в случае затребования вспомогательного поезда) машинист должен проверить исправность красных огней на вагоне со стороны прибытия вспомогательного поезда; при приближении вспомогательного поезда машинист неисправного поезда должен подавать сигнал остановки. (ИС п. 4.7)

5. Что произойдет при неисправности датчика скорости?

Будет срабатывать ЭПК.

6. По какой цепи происходит возврат РК на первую позицию, регулировка хода РК? Как осуществляется защита тяговых двигателей и аппаратов силовой схемы от токов короткого замыкания и повышенных токов?

При отключении силовой цепи РК автоматически возвращается на 1-ю позицию с любой промежуточной. Для этого на каждом вагоне предусмотрено питание СР1 и РВ1 помимо КВ по цепи возврата:

«+», А-30, ВБ, 10А, ЛК3, РК2-18, ЛК4, РВ1, СР1, РРП-1, РРП-2, земля.

Возврат РК на 1-ю позицию осуществляется по кратчайшему пути. Изменение направления вращения происходит за счёт РР.

Ход РК регулируется на ходовом и тормозном режимах с помощью РУТ.

Защита ТД и аппаратов силовой схемы от токов КЗ и повышенных токов осуществляется с помощью главного предохранителя, БВ, РП.

7. Что произойдет, если перекрыть один концевой кран ТМ на промежуточном вагоне?

Если перекрыть один концевой кран ТМ на промежуточном вагоне, то через атмосферное отверстие в концевом кране из противоположной части состава будет выходить воздух из ТМ. При этом не сработают ВР на тормоз. При снижении давления в ТМ до 2,5 Ат на головном или хвостовом вагонах сработает АВУ и на всем составе включаться ВЗ1.

8. Работа ударно-тягового аппарата автосцепки при сцепе и расцепе вагона.

При сцепе:

через торец головки усилие передаётся на торец хомута ударно-тягового аппарата, затем на дополнительную шайбу, на направляющую втулку, пружину, промежуточную шайбу, на другую пружину, направляющую втулку, от втулки на уступ водила, через валик на серьгу, с серьги на валик и на гнездо водила.

При тяге вагонов:

головка, стяжной хомут, ударно-тяговый аппарат, задняя направляющая втулка, задняя пружина, промежуточная шайба, передняя пружина, направляющая втулка, дополнительная шайба, направляющая втулка, гайка, водило, гнездо водила автосцепки.

При осмотре состава особое внимание обращать на места шарнирного соединения водила с серьгой, на валики, их соединяющие.

9. Действия машиниста при включении «Тормоз-1», красная лампа РП горит в полнакала (подтормаживание на перегоне). Возможные причины.

Засечь вагон, наблюдать вдоль поезда за возможным искрением, обратить внимание на наличие сопротивления движению поезда. Обратить внимание на бортовую желтую лампу, на лампу пневмотормоза на пульте управления. По возможности проверить автоматики в данном вагоне.

Причины: сработка автоматиков, неисправный вагон, неисправный ВР.

10. Обязанности машиниста при сдаче электроподвижного состава в электродепо.

11.1. Машинист после остановки состава на деповском пути открывает двери с обеих сторон, производит полное служебное торможение, закрывает краны двойной тяги (разобщительный кран), отключает выключатели АЛС, АРС, радиосвязи, радиооповещения и радиоинформатора, аккумуляторной батареи, автоматики А-49, А-53. Выключатели БПСН и аварийного освещения отключает в той кабине, в которой они включены. Если в головном вагоне заезжали сотрудники метрополитена, то двери состава открываются после их высадки через кабину машиниста.

11.2. Следуя по вагонам, отпирает торцевые двери вагонов, проверяет величину давления воздуха в тормозных цилиндрах по показаниям манометров ТЦ, состояния внутривагонного оборудования, открытое положение всех дверей каждого вагона, наличие утечек воздуха, отключает выключатели аккумуляторных батарей на всех вагонах.

11.3. В кабине головного по выходу из электродепо вагона машинист закрывает двери состава, закрывает кран ЭПК, отпускает пневматические тормоза, ручку крана машиниста устанавливает во 2-е положение, краны двойной тяги оставляет открытыми, отключает выключатель аккумуляторной батарея, автоматики А-49, А-53. Убеждается в отключенном положении выключателей батарей по вольтметру.

11.4. Далее машинист спускается в смотровую канаву для осмотра подвагонного оборудования. Проверяет перегрев моторно-якорных и редукторных подшипников, корпусов редукторов, карданных муфт, колёс, индуктивных шунтов, картеров мотор-компрессоров, отсутствие утечек воздуха из пневматических магистралей и приборов, поверхность катания колёс.

11.5. Выйдя из смотровой канавы, машинист проверяет перегрев букс колёсных пар, отключает главные разъединители и закрывает краны рельсосмазывателей.

11.6. Далее машинист поднимается в хвостовую кабину и, проходя по составу к головному по выходу из электродепо вагону, на каждом вагоне проверяет напряжение аккумуляторных батарей, отсутствие давления в ТЦ по манометрам ТЦ и закрепление спинок и сидений диванов.

11.7. По окончании сдачи подвижного состава машинист записывает в книге ремонта неисправности, выявленные при осмотре состава и в процессе его работы на линии. О неисправностях, требующих немедленной проверки или ремонта (нагрев подшипников, колёсных пар и т.п.), машинист лично ставит в известность дежурного по электродепо или лицо его заменяющее.

11.8. Далее машинист сдаёт в инструментальную смотровой молоток, плечевой фонарь, два сигнальных фонаря с комплектом резиновых перчаток, реверсивную ручку, о чём делает запись в специальной книге.

При постановке состава по 71-му маршруту машинист дополнительной в инструментальную сдаёт: 2 ящика с инструментами, 2 башмака, 2 закоротки, штангу для отжатия башмаков токоприёмников, штангу для постановки штырей.

11.9. При наличии заявки дежурного фельдшера здравпункта проходит послерейсовый медицинский осмотр.

11.10. Далее машинист является в помещение дежурного по электродепо, оформляет маршрутный лист и сдаёт его дежурному по электродепо или оператору.

11.11. При наличии записи о неисправности в бортовой книге ремонта машинист оформляет донесение, сдаёт его оператору ДДЭ и ставит в известность дежурного машиниста-инструктора на линейном пункте «Войковская». (МИ)

11. Какие правила по технике безопасности должны выполняться машинистами при работе на линии и в депо?

Запрещается переходить деповские пути перед движущимся составом и после сигнала о приеме или отправлении подвижного состава. Переход через деповские пути разрешается по проходу вдоль ворот в здании электродепо, по проходу в конце деповских путей и по переходным мостикам. Хождение по наружному пожарному проезду электродепо запрещено. Проход вдоль деповских путей разрешается между габаритными линиями смотровых канав.

Спускаться в смотровые канавы и выходить из них разрешается только по лестницам. Запрещается перепрыгивать через смотровые канавы или спрыгивать в них, находиться в смотровой канаве при заходе или выходе с данного пути подвижного состава.

При переходах в электродепо каждый работник должен быть внимательным и бдительным, особенно вблизи подвижного состава, находящегося под напряжением.

Необходимо помнить, что отсутствие бдительности, нарушение техники безопасности по пути следования или при производстве работ могут привести к тяжелому травматическому случаю.

Во время движения поезда запрещается переходить из вагона в вагон кроме случаев, когда возникает угроза безопасности движения поездов и перевозимых в них пассажиров. При этом должны соблюдаться правила личной безопасности и исключена возможность травмирования пассажиров.

Машинист и его помощник должны сходить с электроподвижного состава лишь после его полной остановки, держась обеими руками за поручни, предварительно внимательно осмотрев место остановки.

Если при осмотре подвижного состава в стеснённых габаритах создаётся опасность касания токоведущих частей или контактного рельса, необходимо снять напряжение с контактного рельса.

Перед осмотром состава с левой стороны на двупутном участке необходимо остановить встречный поезд на соседнем пути.

При наблюдении вдоль поезда через боковую дверь или окно кабины нельзя высовываться за пределы боковых стенок вагона более чем на 100 мм, соблюдая особую осторожность и учитывая, что габарит приближения оборудования тоннеля в спокойном состоянии подвижного состава равен 300 мм, в движении этот габарит снижается до 200 мм, а при неисправности подвешивания вагона – до 70 мм.

Локомотивной бригаде запрещается бегать по платформе станции, становиться спиной к краю платформы в непосредственной близости к линии ограничения, проходить по платформе между идущим или стоящим составом и линией ограничения. Разрешается проходить между стоящим на станции составом и линией ограничения, проходящей вдоль состава локомотивной бригаде, которая будет управлять данным составом.

Запрещается во время движения поезда:

· открывать и закрывать смотровые люки в полу вагона, а также смотровые люки тяговых двигателей;

· открывать и закрывать окна в вагоне;

· производить какие-либо работы по замене и регулировке оборудования, в том числе менять лампы сигнальных фонарей, регулировать звуковой пневматический сигнал.

БИЛЕТ 13

1. Станция «Автозаводская». Светофоры и маневровые передвижения.

Все светофоры полуавтоматического действия имеют пригласительные сигналы (ПС).

Светофор АВ-258м оборудован маршрутным указателем с показателями 2, 3, 4. Показания 3 и 4 освещаются при л/б огне светофора и при пользовании ПС по маршрутам подачи на 3, 4 станционные пути; показание 2 освещается при использовании ПС по маршруту отправления на станцию «Коломенская».

Светофор «Д» оборудован маршрутным указателем с показаниями 3 и 4, которые освещаются при л/б огне светофора и при пользовании ПС по маршрутам подачи на 3 и 4 станционные пути.

Светофоры АВ-1, АВ-2 оборудованы маршрутным указателем с показаниями 1 и 2, которые освещаются при л/б огне светофора, по маршрутам подачи на I и II главные станционные пути.

2. Какие виды связи должны быть на линии? Правила пользования связью.

На всех линиях должны быть следующие виды связи: поездная диспетчерская, поездная радиосвязь, тоннельная, электродиспетчерская, электромеханическая диспетчерская, эскалаторная диспетчерская, радиосвязь диспетчеров с восстановительными формированиями, стрелочная, связь совещаний метрополитена, милицейская, служебная между диспетчерскими пунктами и объектами СЦБ, автоматики, телемеханики, местная в пределах объектов, административно-хозяйственная (автоматическая телефонная), информационная.

На парковых путях должна применяться маневровая связь с машинистами составов (локомотивов).

На станциях может применяться радиосвязь дежурного по станции с поездным диспетчером.

На диспетчерских пунктах и постах централизации парковых путей должны быть устройства магнитной звукозаписи. (ПТЭ п. 6.36)

3. Порядок возвращения маневрового состава на место прежней стоянки после вынужденной остановки за маневровым светофором.

Возвращение маневрового состава, локомотива на прежнее место стоянки после вынужденной остановки за маневровым светофором разрешается по устному распоряжению поездного диспетчера или дежурного по посту централизации с разрешения поездного диспетчера при обеспечении безопасности движения поездов. (ИД, п. 2.14)

4. Как подаются сигналы «Общая тревога», «Пожарная тревога», «Воздушная тревога»?

Сигнал «Общая тревога» подается группами из одного длинного и трех коротких звуков в следующих случаях:

· при обнаружении на пути или в тоннеле препятствия или неисправности, угрожающей безопасности движения;

· при необходимости снять напряжение с контактного рельса;

· при крушении поезда и в других случаях, когда требуется помощь;

· при потере поездом (локомотивом) тормозного эффекта, если создается угроза наезда на препятствие или людей.

Сигнал подается при необходимости каждым работником метрополитена.

Сигнал «Пожарная тревога» подается группами из одного длинного и двух коротких звуков.

Сигнал подается при необходимости каждым работником метрополитена.

Сигнал «Воздушная тревога» подается протяжным звучанием сирен, а также рядом коротких звуков непрерывно в течение 2-3 минут

На станциях сигнал воздушной тревоги, поданный в городе сиренами или переданный по радиотрансляционной сети, немедленно повторяется сиренами, на наземных путях – свистками электропоездов, локомотивов и гудками силовых установок, а также объявляется по сети громкоговорящего оповещения. (ИС п. 10.2-10.4)

5. Действия машиниста, если скорость 50 км/ч, а система АРС выдает команду на торможение.

Обратить внимание на показание АЛС. Необходимо дать команду отмены нажатием на КБ или ПБ. Если не помогло, остановиться и переключить систему АРС. Если опять не помогло – отключить систему АРС, доложить диспетчеру.

6. Назначение БВ. Величина тока, при котором срабатывает БВ и время срабатывания. Назначение дифференциальной защиты, ток, при котором она срабатывает. Что происходит в схеме при сработке БВ и дифференциальной защиты? Порядок восстановления БВ после срабатывания.

БВ служит для защиты аппаратов силовой схемы от токов КЗ. Ток сработки 1000 А, время сработки 0,01 сек.

Дифференциальная защита срабатывает когда разность токов в группах ТД равна 120 А и более.

Механическое БВ необходимо восстанавливать вручную. Электронное БВ восстанавливается путём нажатия на кнопку «Возврат РП» и удержания её в нажатом положении в течение 30 сек.

7. Что будет, если в средней кабине открыты краны двойной тяги и ручка крана машиниста в 1, 2, 3 положениях?

1. Краны двойной тяги открыты, ручка в первом положении. При этом ТМ перезаряжается до давления НМ через хвостовой кран машиниста. В головной кабине машинист при 2-м положении ручки может заметить, что красные и черные стрелки манометра совпадают.

Если произвести служебное торможение, то тормозного эффекта не происходит, а после постановки ручки крана в перекрышу продолжается дутье в боковой атмосферный канал головного крана.

Тормозить экстренным тормозом.

ПРИМЕЧАНИЕ: при неисправности редуктора головного крана стрелки также могут совпадать. Для проверки редуктора можно закрыть кран двойной тяги ТМ, разрядить надпоршневую камеру менее 5 Ат, а затем зарядить ее 2-м положением до 5 Ат. Если стрелки вновь совпадут, то редуктор неисправен.

2. Краны двойной тяги открыты, ручка во 2-м положении.

В головной кабине машинист при 2-м положении ручки не заметит неисправности. При служебном торможении после перевода ручки в перекрышу наблюдается постоянное дутье в боковой атмосферный канал под уравнительным поршнем за счет подпитки краном машиниста хвостовой кабины.

Если тормозить в движении, то тормозной эффект ослаблен. В депо при приемке если закрыть кран двойной тяги ТМ, то тормоз отпустит.

3. Краны двойной тяги открыты, ручка в 3-м положении.

а) после торможения, т.е. в надпоршневой и подпоршневой камерах менее 5 Ат в хвосте. В головной кабине при попытке отпустить тормоз первым положением отпуск получается, а при переводе ручки во 2-е положение тормоз вновь срабатывает, потому что уравнительный поршень хвостового крана, поднимаясь, выпускает воздух из ТМ через отверстие 8 мм, а подпитка происходит через голову через отверстие 7,5.

б) после отпуска тормоза. Из-за утечек воздуха из надпоршневой камеры в хвосте давление в ней уменьшается и при зарядке ТМ уравнительный поршень поднимается, что приводит к самоторможению.

8. Назначение, устройство, работа гидравлического амортизатора.

Для исключения колебаний кузова и быстрой ликвидации с обеих сторон тележки установлены гидравлические амортизаторы, которые крепятся шарнирно к центральной балке и продольной балке рамы тележки. Для обеспечения гашения колебаний как вертикальных, так и горизонтальных амортизатор устанавливают под углом 35( к горизонту.

Амортизатор состоит из крышки с предохранительным кожухом, поршня со штоком, гайки, ввёрнутой в дополнительный цилиндр, резинового сальника, крышки рабочего цилиндра, 2-х клапанов, нижней головки, витковой пружины с нажимной шайбой, верхней головки, обрезиненных втулок в головках.

Клапан амортизатора состоит из корпуса, клапана, упорной пластины, пружины, опорной шайбы, дроссельной прокладки, набора регулирующих пластин толщиной 0,18-0,2 мм и закрепительной гайки. Он может дросселировать рабочую жидкость в обоих направлениях.

Работа клапана: при сжатии амортизатора, т.е. уменьшении расстояния между втулками крепления амортизатора поршень перемещается вниз, увеличивается давление под поршнем. Масло отожмёт опорную шайбу (сжимая конусную пружину) и жидкость будет перетекать в полость над поршнем.

Так как полость над поршнем меньше полости под поршнем и весь объём жидкости не может разместиться, то при достижении 350 кг жидкость отожмёт дроссельную и регулировочную прокладки и излишек жидкости перетечёт через нижний клапан в дополнительную полость.

При увеличении расстояния между головками под поршнем будет уменьшаться давление, тогда жидкость, находящаяся в дополнительной полости отожмёт опорную шайбу, жидкость будет перетекать из дополнительной полости в рабочую.

При дальнейшем движении поршня вверх давление над поршнем увеличится и при достижении давления 350 кг жидкость отожмёт дроссельную и регулировочную прокладки и перетечёт из надпоршневой полости в подпоршневую полость.

В качестве рабочей жидкости в амортизаторе применяется приборное или веретённое масло. Сила нажатия регулируется прокладками.

9. Не работают мотор-компрессора во всем поезде. Возможные причины. Как пользоваться резервным управлением мотор-компрессором?

Убедиться в наличии напряжения на 10-м проводе. Если не, перейти на КРУ. Если напряжение есть, отключит и включить ВМК. Проверить положения автоматика. Если автоматик отключился, включить его, если вновь отключился, применить резервное управление МК. Если компрессора не работают от резервного управления, на промежуточных вагонах проверить положение А23. При невозможности использования резервного управления МК и давлении в НМ не менее 5 Ат следовать резервом в ближайший пункт с путевым развитием, пользоваться электротормозом. Если давление в НМ меньше 5 Ат, вызвать вспомогательный.

10. Обязанности машиниста при сдаче электроподвижного состава на линии.

12.1. Машинист производит постановку состава на линии у соответствующего сигнального знака, указанного в расписании или поездном талоне. При возникновении сомнений или неясностей с местом расстановки состава необходимо связаться с поездным диспетчером для уточнения обстановки. Остановка состава должна производиться таким образом, чтобы указатель остановки первого вагона находился напротив бокового окна или двери кабины машиниста.

12.2. При постановке нескольких составов подряд по одному из путей машинист проследует светофоры с запрещающим показанием при включенном автостопе следующим порядком:

12.2.1. Проследование светофоров полуавтоматического действия производится по пригласительному сигналу, устному приказу поездного диспетчера, копии диспетчерского приказа. Проследование маневрового светофора производится по пригласительному сигналу, по устному распоряжению дежурного по посту централизации, переданного под контролем поездного диспетчера, по сигналу дежурного по станции, поданному на основании распоряжения дежурного по посту централизации, переданного под контролем поездного диспетчера, после уведомления машиниста поездным диспетчером.

12.2.2. После остановки состава перед запрещающим показанием светофора машинист отпускает тормоза и приводит состав в движение. Заграждающее положение скобы путевого автостопа проезжает при нулевом положении главной рукоятки КВ.

12.2.3. После автостопного торможения машинист переводит ручку крана машиниста в 3-е или 7-е положение для посадки срывного клапана, восстанавливает контакты УАВА, отпускает тормоза, приводит поезд в движение и следует со скоростью не более 20 км/ч с готовностью остановиться у следующего светофора с запрещающим показанием или сигнальным знаком расстановки.

12.3. Машинист обязан произвести предварительную остановку состава при приближении к впередистоящему составу или тупиковому упору на расстоянии не менее 25 м. Дальнейшее продвижение состава к месту расстановки допускается со скоростью не более 5 км/ч.

12.4. Остановка у сигнального знака расстановки осуществляется пневматическим тормозом.

Допускается производить остановку у сигнального знака расстановки электрическим тормозом в случае, если на пульте АЛС горит разрешающая частота и скорость состава составляет не менее 25 км/ч.

12.5. Машинист после остановки состава у сигнального знака докладывает об этом поездному диспетчеру, затормаживает состав полным служебным торможением, перекрывает краны двойной тяги (разобщительный кран), отключает выключатель мотор-компрессоров, радиооборудования, дверей, тумблеры АРС, АЛС, затормаживает вагон стояночным тормозом, отключает выключатель аккумуляторной батареи, автоматики А-49, А-53. Выключатели БПСН и аварийного освещения выключаются в той кабине, где были включены.

12.6. Закрыв все двери кабины на замок, машинист направляется в кабину хвостового вагона, проверяя состояние внутривагонного оборудования. Затормаживает каждый вагон стояночным тормозом, отключает выключатели аккумуляторных батарей, проверяет величину давления воздуха в тормозных цилиндрах по показанию манометров ТЦ, убеждается, что все спинки и сидения диванов в салоне закреплены.

На составах, через которые после постановки возможен проход машинистов, двери кабин управления машинистом данного состава не закрываются. Данная обязанность в этом случае возлагается на машиниста, проходящим последним через составы.

12.7. В кабине хвостового вагона, после взятия его на стояночный тормоз, машинист закрывает кран ЭПК, открывает краны двойной тяги (разобщительный кран), после чего отпускает пневматические тормоза и убеждается в отсутствии скатывания состава. Далее вновь закрывает краны двойной тяги (разобщительный кран), отключает выключатель аккумуляторной батареи, автоматики А-49, А-53.

12.8. Выход из тоннеля без фонаря запрещён. При неработающем фонаре машинист должен дождаться другого машиниста с фонарём и выходить группой. Если в месте расстановки состава отсутствуют работники с фонарями, то машинист докладывает об отсутствии фонаря поездному диспетчеру и далее действует по его указанию.

12.9. У дежурного по станции машинист оформляет выход из тоннеля, сдаёт реверсивную ручку и фонарь. О закреплении подвижного состава на стояночные тормоза машинист производит запись в специальном журнале у дежурного по станции.

12.10. Обо всех выявленных недостатках на подвижном составе машинист ставит в известность дежурного машиниста-инструктора и оформляет донесение установленной формы.

11. Порядок проверки наката (скатывания).

3.1. Проверка свободности хода состава проверяется методом наката. Примечание: проверка свободности хода состава методом скатывания на Московском метрополитене запрещена.

3.2. Проверка наката:

3.2.1. На площадке или уклоне не более 5 ‰ тяговые двигатели кратковременно на 2-3 секунды включаются на положении «Ход-1». Если движению ничего не препятствует, следовать далее.

На составах, оборудованных системой АРС, двигатели отключаются после набора скорости 8-10 км/ч.

Если после отключения двигателей имеется сопротивление движению поезда, резкое замедление до остановки, то накат отсутствует. Принять меры к выяснению и устранению неисправности.

3.2.2. На уклоне более 5 ‰ накат не проверяется. Для проверки наката проследовать на участок, где имеется возможность проверки наката (п.п. 3.2.1).

3.2.3. Проверять накат при запрещающем показании впереди расположенного светофора запрещается.

Как исключение, разрешается проверка наката при запрещающем показании впереди расположенного светофора после отстоя в ПТО или на линии только перед продвижением к знаку «Предел» или к светофору, расположенному на расстоянии более 20 метров. (инструкция по содержанию и применению тормозов)

БИЛЕТ 14

1. Станция «Сокол». Светофоры и маневровые передвижения.

Все светофоры полуавтоматического действия имеют пригласительные сигналы (ПС).

Светофоры СЛ-95м, СЛ-1,СЛ-2, «Д» оборудованы маршрутными указателями.

Светофор СЛ-95м оборудован маршрутным указателем с показаниями 1, 3, 4, Д. Показание 1 освещается при пользовании ПС. Показания 3 и 4 освещаются при лунно-белом огне светофора и при пользовании ПС. Показание Д освещается при лунно-белом огне светофора и при пользовании ПС дополнительно к показанию 3 и 4.

Светофор «Д» оборудован маршрутным указателем с показаниями 3, 4, Д. Показания 3 и 4 освещаются при лунно-белом огне светофора и при пользовании ПС. Показание Д освещается при лунно-белом огне светофора и при пользовании ПС дополнительно к показаниям 3, 4.

Светофоры СЛ-1, СЛ-2 имеют маршрутные указатели с показаниями 1, 2, которые освещаются только при лунно-белом огне светофора.

2. Какие знаки и надписи должна иметь каждая единица подвижного состава? Какое расстояние между внутренними гранями колес?

Каждая единица подвижного состава должна иметь следующие отличительные чёткие знаки и надписи: номер, табличку завода-изготовителя, вес тары, таблички и надписи об освидетельствовании резервуаров и контрольных приборов. Другие знаки и надписи на подвижном составе наносятся порядком, установленным Управлением метрополитена. (ПТЭ п. 11.8)

Расстояние между внутренними гранями колёс у ненагруженной колёсной пары должно быть 1440 мм. Отклонения допускаются в сторону увеличения или уменьшения не более 3 мм. (ПТЭ п. 12.2)

3. Обязанности машиниста при производстве маневровых передвижений на парковых путях.

Машинист (локомотивная бригада) в период маневрового передвижения обязаны:

· следить за свободностью пути, повторять вслух показания светофоров и положение стрелок по маршруту следования, не превышать установленные скорости движения;

· в случае, если показание маневрового светофора или положение стрелок не соответствует полученному ранее указанию по маневровому передвижению, остановить подвижной состав и выяснить обстановку у дежурного по посту централизации или дежурного по электродепо;

· в местах производства работ проявлять бдительность. (ИД п. 2.25)

4. В каких местах устанавливаются предельные рейки и столбики? Для какой цели они устанавливаются? Как выражаются звуковые сигналы и чем они подаются?

У стрелочных переводов и в других местах соединения путей в тоннелях устанавливаются предельные рейки, а на наземных путях – предельные столбики.

Предельные столбики устанавливаются посередине междупутья, а предельные рейки • в междупутье, в том месте, где расстояние между осями сходящихся путей составляет:

в тоннелях и на наземных участках – 3400 мм;

на путях, уложенных до 1963 г., – 3300 мм;

на парковых путях, предназначенных для обращения подвижного состава железных дорог МПС, – 4100 мм.

На кривых участках пути эти расстояния должны быть увеличены в соответствии с указаниями по применению габаритов приближения строений и оборудования.

Предельные столбики или рейки указывают место, далее которого на пути нельзя устанавливать подвижной состав в направлении стрелочного перевода или глухого пересечения. (ПТЭ п. 3.30, ИС п. 6.5)

Звуковые сигналы выражаются числом и сочетанием звуков различной продолжительности.

Для подачи звуковых сигналов служат свистки электропоездов, маневровых составов, хозяйственных поездов, локомотивов, ручные свистки, сирены и звонки. (ИС, п. 1.3)

5. Что произойдет при перегорании предохранителя на стативе АРС?

Отказ системы АРС.

6. Прохождение тока в силовой цепи на положении КВ «Ход-1». Порядок включения аппаратов в схеме управления на «Ход-1». Дать краткую характеристику маневрового соединения.

Маневровое соединение, группы ТД включены последовательно, сопротивления полностью введены, поле ослаблено до 28%, так как включены КШ-1, КШ-2. Величина тока около 150 А.

Токопрохождение: токоприёмник, силовая коробка, главный предохранитель, главный разъединитель, ЛК1, ЛК5, РПЛ, РП1-3, ЛК3, ВП, Я1, Я3, ВП, далее 2 параллельных цепи:

ОВ1-ОВ-3;

ИШ1-3, Р28-Р29, РК25, КШ1;

РУТ, ПМ3, РК3, Р3-Р10, ПМ7, Р11-Р13, ПС2, ПС1, диод, Р26-Р25, ПМ6, Р24-Р17, РК4, ДТ1, РП2-4, ЛК4, ВП, Я2, шунт амперметра, Я4, ВП, ПМ1, РУТ, точка К4, 2 параллельные цепи:

ОВ4-ОВ2;

КШ2, ИШ2-4, РК26, Р35;

ПМ2, КС2, ЗУМ, земля.

При постановке КВ в положение «Ход-2» включаются кулачки У2, 33 вагонный, 20. Продолжает быть включенным кулачок 1-го провода. На реверсивном валу включен кулачок 5-го провода.

При этом происходит:

Цепь поворота реверсора:

10 провод, А-54, ВУ, перемычка, шина 10 АК, кулачок 5-го провода на реверсивном валу, 5 провод, СК5, 5 поездной, вагонный, А-5, блокировка «Назад», катушка «Вперёд», земля.

цепь включения РКР:

5 вагонный, А-5, кулачок ВП, (если есть БВ1, БВ2), катушка РКР, РРП1, РРП2, земля.

Цепь красной лампы:

10 в КВ, А-54, ВУ, кулачок У2, шина У2, реверсор, красная лампа, 18 провод, СК5, 18 поездной, вагонный, А-18, реверсор, ЛК4, земля.

Цепь ЛК2, ЛК5:

шина У2, кулачок 20 провода в КВ, контакт АРС, 20-й провод, СК5, 20 поездной, вагонный, А-20, РП, катушки ЛК5, ЛК2, РРП1, РРП2, земля.

Цепь включения РВ2:

10 в КВ, А-54, ВУ, перемычка, шина 10 АК, кулачок 33 провода, катушка РВ2, контакты ВАХ, параллельно РПБ, контакт дверей, земля.

Цепь включения Р1-5:

10 провод, А-48, кулачок на реверсивном валу, шина 7В, контакт АРС, РВ2, контакты УАВА, катушка Р1-5, земля.

Цепь включения КШ1, КШ2:

шина 10 АК, кулачок 1-го провода, Р1-5, 1 провод, СК5, 1-й поездной, вагонный, А-1, РК1, ПСУ3, КШ1, КШ2, РРП, земля.

Цепь питания ПМТ:

+Б, А-30, ВБ, шина 10А, ЛК3, ТР1, КШ2, катушка ПМ, ЛК1, ЛК4, земля.

Цепь включения ЛК1, ЛК3, ЛК4:

1 вагонный, А-1, ПМУ1, НР, РК1-18, АВТ, РП, РКР, РК1, КШ2, ПСУ1, ЛК2, 3 параллельные цепи:

ПМУ2, катушка ЛК1, РРП, земля;

катушка ЛК3, РРП, земля;

катушка ЛК4, ЛК3, РРП, земля.

ЛК4 включится и красная лампа погаснет, схема собралась.

7. Назначение, устройство стояночного тормоза. Что произойдет при разрыве манжеты стояночного тормоза? Действия машиниста при этом.

Стояночный тормоз необходим для затормаживания состава в необходимых случаях, для автоматического затормаживания вагона в случаях отсутствия давления в НМ.

Тормозной цилиндр и стояночный пневмопружинный тормоз объединены в механизм – блок-тормоз.

Блок-тормоз состоит из двух основных частей: тормозного цилиндра, связанного с рычажной передачей тележки, стояночного пневмотормоза.

Стояночный тормоз состоит из камеры с толкателем, стакана, в котором заключена пружина, поршня и оттормаживающего винта. Управляется стояночный тормоз 3-х ходовым краном, расположенном в кабине головного вагона, а на промежуточном вагоне выведен ручкой на торец.

В поездном положении при открытых кранах сжатый воздух из напорной магистрали поступает в камеру и перемещает поршень до упора во фланец корпуса, сжимая пружину в стакан. В этом положении будет работать только тормозной цилиндр. При выпуске воздуха их камеры с помощью крана или отсутствия воздуха в НМ, под действием пружины поршень с толкателем переместится в сторону тормозного цилиндра. Толкатель упрётся в поршень тормозного цилиндра и переместит его в положение «Тормоз».

Для оттормаживания вагона нужно подать воздух в камеру, пружина со стаканом переместится в исходное положение. При отсутствии сжатого воздуха с помощью винта следует отвести толкатель от поршня ТЦ.

При разрыве манжеты стояночного тормоза будет происходить утечка из НМ. Если утечка пополняется, следовать до ближайшей станции с путевым развитием. Если утечка не пополняется. перекрыть кран стояночного тормоза, высадить пассажиров на ближайшей станции и следовать со скоростью не более 10 км/ч до ближайшего тупика.

8. Какие сорта смазки и масел применяются на вагонах метро для смазки трущихся поверхностей? К чему приводит избыток или недостаток смазки?

В редукторы вагонов заливают веретенное масло, а после пробега 50000 км заменяют нигролом или гипоидной смазкой. Пластическая смазка (густая) – ж/д ЛЗ ЦНИИ с противозадирной присадкой, 1-ЛЗ, 1-13 – применяется во всех узлах подшипников качения, букс и редукторов.

4/5 смазка 1-ЛЗ (густая) и 1/5 нигрол – карданная муфта.

Избыток или недостаток смазки приводит к нагреву трущихся деталей.

При ремонте применяются смазки: ЦИАТИМ-221 (201) – повсеместно; ЖТ-72 – для манжет и резиновых изделий; касторовое масло – кран машиниста, компрессорное масло – в компрессоре. ЛЗ-ЦНИИ – букса колесной пары.

Смазка графитная – подвешивание редуктора, валики роликовых скользунов, опоры подвесок центрального подвешивания, нижние опоры пружин, шкворень.

Масло приборное – внутренняя полость гасителя колебаний. Все поверхности, которые должны быть притерты, притираются при помощи пасты ГОИ, затем промываются в керосине и продуваются.

Избыток или недостаток смазки приводят к нагреву трущихся деталей. Когда смазки больше нормы, выбивает уплотнительные кольца, течь смазки.

9. Непрерывно работают мотор-компрессора всего поезда. По каким признакам можно узнать о подобной неисправности? Возможные причины. Действия машиниста.

Отключить ВМК. Если предохранительный клапан не сработал, продолжить работу, поддерживая давление в НМ 6-8 Ат. Если предохранительный клапан успел сработать, включить МК при давлении в НМ 5 Ат. Не допускать превышения давления в НМ более 7 Ат. Следовать в ПТО.

Если МК не отключились, следовать в ПТО с работающими МК.

10. Технические данные, назначение, правила пользования комплектом патрона защитного, универсального ПЗУ-К.

11. Какие существуют сигналы по ГО?

К сигналам по гражданской обороне относятся следующие сигналы: «Воздушная тревога», «Радиационная опасность», «Химическая тревога» и «Отбой воздушной тревоги».

БИЛЕТ 15

1. Порядок проследования неисправных светофоров на парковых путях депо.

Неисправные светофоры проследуются по пригласительному сигналу. При неисправности пригласительного сигнала или при его отсутствии по данному маршруту манёвры производятся:

· по распоряжению дежурного по посту централизации, переданному машинисту по маневровой радиосвязи, поездной диспетчерской или стрелочной связи;

· по сигналу дежурного по посту централизации;

· по сигналу дежурного стрелочного поста, оператора поста централизации, подаваемому на основании распоряжения дежурного по посту централизации.

2. С какими неисправностями колесной пары запрещается выпускать в эксплуатацию и допускать к следованию в поездах подвижного состава?

Запрещается выпускать в эксплуатацию подвижной состав при наличии хотя бы одного из следующих износов и повреждений колёсных пар:

· трещина или электроподжёг в любой части оси колёсной пары;

· равномерный прокат по кругу катания для подрезиненных и цельнокатаных колёсных пар более 3 мм, для колёсных пар вагонов типа «Д» – более 5 мм, а также с разницей проката колёс одной колёсной пары более 2 мм;

· неравномерный прокат колёс по кругу катания для колёсных пар с установленными срывными клапанами – более 0,5 мм, для остальных колёсных пар – 0,7 мм;

· толщина гребня – более 33 мм или менее 25 мм при измерении на расстоянии 18 мм от вершины гребня;

· вертикальный подрез гребня высотой более 18 мм, измеряемый специальным шаблоном и остроконечный накат гребня;

· ползун (выбоина) по поверхности катания глубиной более 0,3 мм, у мотовозов – 0,5 мм;

· трещина или расслоение в любом элементе, откол или раковина в бандаже, а также сетка трещин на поверхности катания выше установленных норм;

· ослабление посадки бандажа или его запорного кольца, сдвиг ступицы колеса или зубчатого колеса;

· выкрашивание на поверхности катания колеса площадью более 200 мм2, глубиной более 1 мм. (ПТЭ п. 12.3)

3. В каких случаях выдаются письменные предупреждения?

Письменные предупреждения выдаются:

· при неисправности пути, контактного рельса, искусственных и других сооружений, а также при производстве ремонтных и строительных работ, требующих уменьшения скорости или остановки в пути;

· при неисправности светофора, когда невозможно привести его в запрещающее показание;

· при неисправности путевого автостопа;

· при снижении видимости сигналов светофоров, пути или затоплении пути;

· при отправлении хозяйственного поезда с грузами, выходящими за пределы габарита погрузки, а также следующему за ним хозяйственному поезду;

· после промывки путей перегонов или станций;

· во всех других случаях, когда требуется уменьшение скорости, а также когда необходимо предупредить машиниста об особых условиях следования поезда. (ПТЭ п. 18.31)

4. Как подразделяются светофоры по способу управления? Как обозначаются светофоры? Что служит сигналом остановки?

По способу управления светофоры подразделяются на светофоры автоматического действия (светофоры автоблокировки) и светофоры полуавтоматического действия.

Светофоры автоблокировки обозначаются цифрами, светофоры полуавтоматического действия – буквами с цифрами или одними буквами, к обозначению светофоров, совмещённых со светофорами ограждения металлоконструкций, добавляется буква «М».

Проезд светофора с красным огнём, с показанием один красный и один жёлтый огни, с непонятным показанием, а также светофора с погасшими огнями (кроме светофоров автоматического действия при отключенной автоблокировке на линиях, где АЛС-АРС является основным средством сигнализации, резервных и повторительных) запрещается.

Непонятная подача сигналов другими сигнальными приборами требует остановки. (ИС п. 2.4, 2.5, ПТЭ п. 6.4)

5. Что произойдет, если сработает А54, если потеря контакта в ВУ?

Схема не будет собираться, красная лампа РП не будет гореть.

6. Рассказать схему управления на положении главной рукоятки КВ в положении «Ход-2». Показать на силовой схеме токопрохождение на 32 позиции РК. Дать краткую характеристику на этой позиции.

До 18-й позиции от провода 10А будут включены РР и Рпер.

Если машинист установит КВ в «Ход-2», то дополнительно включится кулачковый элемент 2-го провода. В результате на каждом вагоне произойдет включение РВ1 и СР1, что вызовет вращение РК с 1-й по 18 позицию и после переключения силовой схемы на параллельное соединение обратно с 19-й до 32 позицию.

Цепь питания РВ1 и СР1:

шина У2, кулачок 2 провода, СК5, 2-й поездной, вагонный, А-2, КСБ1, КСБ2, параллельно ТР1, ПСУ4, РК1-17, Рпер, ЛК4, катушка СР1, РВ1, РРП1, РРП2, земля.

При переходе РК на 2-ю позицию отключается контактор КШ1 и КШ2, поле увеличивается до 100%. При дальнейшем вращении РК будут выводится сопротивления. После перехода РК на 18-ю позицию в цепях управления произойдут изменения:

1. В цепи 2-го провода разомкнётся блокировка РК1-17. СР1, РВ1 потеряв питание отключаться.

2. В цепи катушки ПП включится блокировка РК18 – ПСП повернётся в положение ПП, переключив силовую схему с последовательного на параллельное соединение групп ТД.

3. В цепи провода 10А разомкнётся блокировка ПСУ2, Рпер и РР потеряв землю отключаться.

При этом:

· РР произведёт реверсировку обмотки возбуждения СДРК для его вращения в обратном направлении;

· Рпер разомкнёт свой замыкающий контакт в цепи 2-го провода и замкнёт свой размыкающий контакт в этой же цепи с выдержкой 0,7-0,9 сек.

Таким образом восстановится питание СР1 и РВ1 и РК будет вращаться в обратном направлении.

Цепь:

2-й вагонный, А-2, КСБ1, КСБ2, параллельно ТР1, ППУ2, РК6-18, Рпер, ЛК4, катушки СР1, РВ1, РРп1, РРП2, земля.

На 32-й позиции РК остановится, так как в цепи СР1 и РВ1 разомкнётся блокировка РК6-18. После этого в цепи 3-го провода включится блокировка Р1-5, что подготовит включение контакторов КШ1 и КШ2 после подачи напряжения на 3-й провод.

В цепи 2-го провода разомкнувшаяся блокировка РК6-18 шунтируется замкнувшейся блокировкой РК2-5, через которую после включения КШ1 РК дойдёт до 36 позиции.

«Ход-2» – выход на автоматическую характеристику 30 км/ч, последовательно-параллельное соединение групп ТД, РК вращается со 2-й по 32-ю позиции. В конце группы ТД соединены параллельно, все сопротивления выведены.

7. Схема напорной пневматики вагона. Как проверить производительность мотор-компрессоров, исправность обратного клапана? Как определить холостой ход МК?

Проверка обратного клапана: после отключения компрессора открыть кран влагоуловителя, если есть утечка – пропуск по клапану.

Напорная пневматика состоит из фильтра мотор-компрессора, змеевика, маслоотделителя, мотор-компрессора, обратного клапана, воздушных резервуаров, регулятора давления, предохранительного клапана, разобщительных кранов, рукавов.

Производительность МК в эксплуатации – при работающих МК засечь 1 минуту и отметить прирост давления. Должен быть не менее 1 Ат/мин.

После ремонта на заводе методом двух резервуаров. Включают МК, при давлении 8 Ат кран в атмосферу открывают полностью, а кран из резервуара 1 открывают настолько, чтобы уравнять количество воздуха входящего и выходящего из первого резервуара. Затем закрывают кран в атмосферу и открывают кран во второй резервуар, засекают 1 минуту и отмечают прирост давления во втором резервуаре и рассчитывают по формуле:



, где Vp2 – объем второго резервуара.

На вагоне перед замером проверяют общую плотность НМ, затем закрывают концевые краны вагона, соединяют все магистрали и при пустом вагоне включают МК. Замеряют время работы до 8 Ат. Должно быть не более 8 минут.

8. Каким видам осмотра и ремонта подвергаются вагоны метрополитена? Периодичность осмотров вагонов.

Техническое обслуживание выполняют в ТО1, ТО2, ТО3. При этом производят осмотр, испытание и регулировку оборудования, чтобы гарантировать его работоспособность между этими видами ТО. Ремонт выполняют при текущих и капитальных ремонтах ТР1, ТР2, ТР3 выполняют в депо, КР1, КР2 – на ЗРЭПС.

ТО-1 – не более 20 часов.

ТО-2 – 3,75 тыс. км.

ТО-3 – 7,5 тыс. км.

ТО-4 – при необходимости обточки колесных пар.

ТР-1 – 60,0 тыс. км.

ТР-2 – 240 тыс. км.

ТР-3 – 480 тыс. км.

КР-1 – 700 тыс. км.

КР-2 – 2800 тыс. км.

9. Не открываются двери во всем поезде. При каких неисправностях в схеме управления дверьми переходят на резервное управление?

Убедиться в наличии напряжения на 10-м проводе, если его нет, перейти на КРУ.

Если напряжение есть, повторно на 2-3 сек включить кнопку открытия дверей, если двери не открылись, перейти на управление от второй кнопки открытия дверей. Если двери не открылись, проверить положение резервной кнопки закрытие дверей и автоматика. Если автоматик отключился, восстановить его, если он снова отключился, перейти на КРУ. Если двери открылись, высадить пассажиров и следовать в ПТО. Если двери от КРУ не открылись, открыть их вручную, высадить пассажиров.

Если автоматик не отключился, перейти на КРУ. Если от КРУ двери не открылись, открыть их из хвостового вагона, высадить пассажиров. Если двери не открылись, открыть их вручную.

10. Обязанности машиниста при въезде поезда на станцию.

13.1. Обязанности машиниста при въезде поезда на станцию.
13.2.1. При подъезде к станции, перед знаком «Т-сбор» машинист произносит слово «Станция» и у этого знака переводит главную рукоятку КВ в положение «Тормоз-1». В начале платформы скорость поезда должна быть не более 60 км/час, а к середине платформы – не более 40 км/час. Остановку поезда на станции машинист производит у знака «Остановка первого вагона», не допуская его проезда. Если машинист будет начинать торможение за знаком «Т-сбор», то он произносит: «За Т» и при сборе схемы произносит «Станция».

13.2.2. При въезде на станцию машинист должен внимательно следить за беспрепятственным проследованием поезда до полной его остановки. В случае нахождения пассажиров у края платформы за ограничительной линией машинист подаёт оповестительный сигнал, если требуется – применяет экстренное торможение краном машиниста.

13.2.3. При подъезде к сигнальному знаку «Остановка первого вагона» машинист правой рукой включает радиоинформатор и к моменту остановки отключает выключатель закрытия дверей, на 2-3 секунды включает кнопку открытия левых дверей. В случае, если машинист осуществляет остановку поезда на станции пневмотормозом, то радиоинформатор машинист включает левой рукой.

13.2.4. На станции «Каширская» по I главному пути и по II главному пути перед знаком «Т-сбор» машинист произносит: «Станция, платформа справа». К моменту остановки поезда машинист произносит: «Двери справа», правой рукой отключает выключатель закрытия дверей, на 2-3 секунды включает кнопку открытия правых дверей.

13.2.5. С целью, исключения случаев открытия дверей поезда на следующей станции со стороны противоположной платформе, переключение тумблера дверей (Правые-Левые) или перекидывание «флажка» в соответствующее положение должно осуществляться после отправления поезда с предыдущей станции и отключения тяговых двигателей.

13.2.6. После остановки на станции и открытия дверей машинисту рекомендуется для самоконтроля вслух называть время отправления поезда со станции. Если выходной светофор имеет показание, требующее остановки или снижения скорости, машинист называет это показание вслух. После смены показания на разрешающее машинист также называет это показание.

13.2.7. При проезде сигнального знака «Остановка первого вагона», при котором головной вагон оказался в тоннеле одним, двумя или тремя дверными проёмами – машинист должен произвести высадку-посадку пассажиров из головного вагона и из всего поезда.

Высадку пассажиров из головного вагона в этом случае рекомендуется производить следующим образом:

– отключить соответствующий автомат открытия дверей головного вагона.

Далее одним из двух способов:

1) Разблокировать кран отключения дверей соответствующей стороны, предупредить пассажиров об осторожности и самому раздвинуть створки дверного проёма, находящегося в пределах пассажирской платформы, обеспечив высадку и при необходимости посадку пассажиров.

2) Открыть торцевые двери между первым и вторым вагонами и организовать переход пассажиров из первого во второй вагон (предупредив их об осторожности перехода и контролировать его).

Двери в остальных вагонах поезда открыть импульсной кнопкой открытия дверей соответствующей стороны. Далее восстановить нормальную работу дверей и доложить поездному диспетчеру причину задержки отправления со станции.

При проезде сигнального знака «Остановка первого вагона», при котором головной вагон или несколько вагонов оказались в тоннеле, машинист докладывает о случившемся поездному диспетчеру, приносит извинения пассажирам и по поездному радиооповещению предупреждает, что их высадка из поезда будет произведена на следующей станции.

Перед отправлением машинист должен по поездному радиооповещению предупредить пассажиров об этом и проконтролировать показание лампы дверной сигнализации (ЛСД).

11. Действия машиниста при получении распоряжения или сигнала по ГО.

В ПЕРИОД ОТСУТСТВИЯ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ

При объявлении сигналов по гражданской обороне л/б электропоездов обязаны явиться на подвижной состав и доложить о своем прибытии и готовности состава: – в электродепо – дежурному по депо; – на линии – дежурному поездному диспетчеру. В дальнейшем л/б, находящиеся в электродепо, руководствуются указаниями дежурного по депо, а находящиеся на станциях и главных путях перегонов – указаниями дежурного поездного диспетчера.

В ПЕРИОД ДВИЖЕНИЯ ЭЛЕКТРОПОЕЗДОВ

При получении сигнала по гражданской обороне во время ведения поезда по перегону л/б обязаны усилить бдительность и наблюдать за показаниями светофоров, особенно светофоров, ограждающих путевые металлоконструкции (затворы) и имеющих оповестительные таблички с буквой «М». Необходимо помнить, что у путевых металлоконструкций (затворов) могут находиться специальные посты.

При разрешающих показаниях светофоров довести поезд до станции. Остановка поезда на станции производится строго у сигнального знака «Ограждение сходного устройства на станционные пути» (треугольник).

При выезде со станции в любом случае машинист должен остановить поезд не ближе сигнального знака ограждения сходного устройства на главном пути, установленного за станцией для 6-8 вагонных составов на расстоянии 200 метров.

При получении от дежурного поездного диспетчера указания о расстановке составов в тоннеле, л/б обязана остановить поезд строго у сигнального знака «Ограждение затвора» (треугольника), установленного за 100 м перед затвором. Если указание дежурного диспетчера о расстановке составов получено л/б в момент проезда затвора, л/б должна остановить поезд не ближе сигнального знака «Ограждение затвора» (треугольника), установленного за затвором на расстоянии 200 м.

После получения от дежурного поездного диспетчера приказа о снятии напряжения с контактного рельса л/б должна произвести по поездному радиовещанию следующее объявление: «Граждане пассажиры! Объявлена «Воздушная тревога» («Радиационная опасность», «Химическая тревога). Просьба соблюдать порядок и спокойствие. Сейчас будут открыты двери для высадки пассажиров в тоннель, кроме пассажиров с детьми, инвалидов и престарелых. О дальнейшей обстановке вы будете информированы. Для выхода из вагонов пользуйтесь ступеньками и поручнями, имеющимися у каждой двери.» После указанного объявления л/б открывает двери поезда на обе стороны и осуществляет высадку пассажиров из вагонов.

При объявлении сигналов «Отбой воздушной тревоги» («Радиационной опасности», «Химической тревоги») л/б обязана:

Закрыть двери в поезде.

Оказать помощь в организации вывода пассажиров из тоннеля на ближайшую станцию.

Осмотреть подвижной состав с целью определения его технического состояния, отсутствия людей под вагонами и отсутствия предметов.

При обнаружении посторонних предметов сдать их дежурному по станции или постовому милиционеру после прибытия на станцию.

Доложить дежурному поездному диспетчеру о готовности поезда к движению и в дальнейшем руководствоваться его указаниями.

ПРИ НАХОЖДЕНИИ ПОЕЗДА НА СТАНЦИИ

При получении сигнала по гражданской обороне л/б открывает двери со стороны платформы и производит объявление: «Граждане пассажиры! В связи с объявлением «Воздушной тревоги» («Радиационной опасности», «Химической тревоги»), просьба соблюдать порядок и спокойствие. Прошу пассажиров, кроме пассажиров с детьми, инвалидов и престарелых, выйти из вагонов. О дальнейшей обстановке вы будете информированы».

По указанию дежурного поездного диспетчера, начальника станции или дежурного по станции л/б предоставляет состав для размещения медицинского пункта.

При получении сигнала «Отбой воздушной тревоги» (Радиационной опасности», «Химической тревоги») л/б должна убедиться, что сходные устройства убраны и закреплены, а медицинский пункт из вагонов эвакуирован.

После этого произвести внутренний осмотр всех вагонов состава и при обнаружении посторонних предметов сдать их дежурному по станции или постовому милиционеру. Доложить дежурному поездному диспетчеру о готовности состава к движению. (Инструкция по ГО)

БИЛЕТ 16

1. Станция «Белорусская». Светофоры и маневровые передвижения.

Все светофоры полуавтоматического действия имеют пригласительные сигналы (ПС).

Светофоры БВ-149м, БВ-1, БВ-2, «Д» оборудованы маршрутными указателями.

Светофор БВ-149м оборудован маршрутным указателем с показаниями 1, 3, 4. Показание 1 освещается при ПС по маршруту отправления на станцию «Динамо». Показания 3 и 4 освещаются при лунно-белом огне на светофоре и при пользовании ПС по маршрутам подачи на 3 и 4 станционные пути. 

Светофор «Д» оборудован маршрутным указателем с показаниями 3 и 4. Показания 3 и 4 освещаются при лунно-белом огне светофора и при пользовании ПС.

Светофоры БВ-1, БВ-2 имеют маршрутные указатели с показаниями 1 и 2, которые освещаются при лунно-белом огне светофора по маршруту подачи на I и II главные станционные пути.

2. Требования, предъявляемые к тормозам.

Подвижной состав должен быть оборудован автоматическими пневматическими тормозами.

Электроподвижной состав, предназначенный для перевозки пассажиров и грузов, должен быть оборудован также и электрическими тормозами. Каждая ось вагона должна быть тормозной.

Автоматические пневматические тормоза и их элементы должны содержаться по установленным нормам, обладать управляемостью и надежностью действия в различных условиях эксплуатации, обеспечивать плавность торможения, а также остановку поезда при разъединении или разрыве воздушной тормозной магистрали, при открытии стоп-крана (крана экстренного торможения) или срывного клапана автостопа.

Автоматический пневматический и электрический тормоза должны иметь авторежимное устройство для сохранения постоянства тормозного пути при различной загрузке вагонов и обеспечивать тормозное усилие, не вызывающее заклинивание колесных пар и гарантирующее остановку поезда при экстренном торможении или торможении от устройств АЛС-АРС, на расстоянии не более расчетного тормозного пути, приведенного в таблицах 1, 2 и 3. Длина расчетного тормозного пути при экстренном торможении, приведенная в таблице 3, для открытых наземных и приравненных к ним участков увеличивается на 50 %. Соответствие фактических тормозных путей расчетным должно периодически проверяться. Порядок и сроки проверки устанавливает начальник метрополитена.

В каждой кабине машиниста электроподвижного состава должен быть кран для экстренного торможения, а в противоположной части вагона – стоп-кран с укороченной штангой и рукояткой за спинкой сиденья.

В вагоне без кабины машиниста стоп-краны должны быть в обеих торцовых частях вагона за спинками сидений.

Подвижной состав должен быть оборудован стояночными или ручными тормозами, которые должны содержаться по установленным нормам и обеспечивать тормозное нажатие, определенное по расчетным данным, утвержденным Управлением метрополитена. (ПТЭ п. 13.1-13.3)

3. В каких случаях выдаются устные предупреждения?

Устные предупреждения даются:

· о неисправности путевых устройств АЛС-АРС;

· о проследовании станции без остановки;

· об остановке поезда на станции, закрытой для высадки и посадки пассажиров;

· об остановке поезда на перегоне с указанием причины остановки;

· о следовании обкатки, перегонки электроподвижного состава впереди и сзади идущему поезду:

· о следовании поезда с погасшими сигналами, обозначавшими хвост поезда, сзади идущему поезду;

· о наличии работников метрополитена или посторонних лиц на пути перегона, станционном пути в период движения электропоездов;

· в других случаях по распоряжению поездного диспетчера. (ПТЭ п. 18.32)

4. Где устанавливаются указатели путевого заграждения и их назначение?

Указатели путевого заграждения показывают:

«Путь загражден» – днём виден белый круг с горизонтальной чёрной полосой, ночью – молочно-белый огонь с той же чёрной полосой;

«Заграждение с пути снято» – днём виден белый круг или прямоугольник с вертикальной чёрной полосой, ночью – молочно-белый огонь с той же чёрной полосой.

Указатели путевого заграждения на упорах размещаются на правом конце бруса и дают сигнальное показание только в сторону пути. Эти указатели в тоннелях должны быть освещаемые, а на наземных путях могут быть освещаемые и неосвещаемые, что определяется техническо-распорядительным актом станции.

В качестве сигнальных приборов путевого заграждения разрешается использовать типовые стрелочные фонари. (ИС п. 6.4)

5. Действия машиниста в случае потери управления составом при выводе его с пути оборота.

Принять меры для восстановления управления составом. Если управление не восстановлено, состав должен быть оставлен в тупиках при условии свободности второго пути. Если второй путь занят, то разрешается вывести состав на резервном управлении для перестановки на свободный станционный путь с обязательным докладом ДЦХ.

6. Рассказать схему управления на положении главной рукоятки КВ «Ход-3». Показать по силовой схеме токопрохождение на параллельном соединении групп тяговых двигателей. Скорость и какие ступени ослабления поля?

Степени ослабления поля ТД: 33 позиция – 70%, 34 – 55%, 35 – 37%, 36 – 28%, скорость выхода на автоматическую характеристику – 48 км/ч.

При постановке КВ в «Ход-3» дополнительно включается кулачок 3-го провода. Включаются КШ1 и КШ2. Цепь:

шина У2, кулачок 3-го провода, 3-й провод, СК5, 3-й вагонный, поездной, А-3, РК1-5, ППУ1, КШ1, КШ2, катушки, РРП1, РРП2, земля.

Это вызывает дальнейшее вращение РК с 32 на 36-ю позицию, так как блокировки РК2-5 и КШ1 в цепи 2-го провода восстанавливают питание СР1 и РВ1. РК дойдёт до 36 позиции и остановится.

7. Назначение, устройство УАВА. Почему невозможно отключить УАВА при давлении в тормозной магистрали 5 Ат?

Для автоматического отключения тяговых двигателей при сработке срывного клапана и для отключения срывного клапана от ТМ вручную.

Состоит из корпуса, в котором установлено седло для клапана и 2 трубки: всасывающая и нагнетательная.

К корпусу крепят 2 части: электрическая и механическая.

Электрочасть включает в себя поршень, нагруженный пружиной снизу. Он является клапаном. Выше клапана имеется отверстие, ведущее под текстолитовый поршень. Этот поршень взаимодействует с подвижным лепестковым контактом и толкателем. Рядом находятся 2 неподвижных контакта, к которым подсоединяются провода из схемы управления.

В механическую часть УАВА входит валик с эксцентриком, на который надета ручка. Под эксцентриком находятся внешний и внутренний клапаны, между ними расположена выключательная пружина. Во внешний стакан ввернута обойма с клапаном. Сверху имеется стопор, а сбоку стержень-фиксатор.

Работа основана на напорно-режекторном принципе. При включенном положении УАВА ТМ соединена со срывным клапаном. При этом сжатый воздух находится в нагнетательной и всасывающей камерах и заполняет полости над и под поршнем в электрической части.

Поршень силой пружины прижат к седлу. Контакты замкнуты.

При сработке срывного клапана ТМ сообщается с атмосферой.

При этом в коленообразном канале корпуса УАВА начинается движение воз-

духа слева направо. В нагнетательной трубке создается напор воздуха, а во всасывающей трубке разряжение. Из-за разности давлений поршень опускается, отверстие над ним открывается, и воздух из полости над поршнем поступает вверх под текстолитовый поршенек.

Поршень быстро поднимается вместе с лепестковым контактом, схема управления разбирается, тяга отключается.

После посадки срывного клапана контакты УАВА остаются разомкнутыми.

Для их замыкания следует вручную утопить толкатель.

При торможении стоп-краном или краном машиниста контактная часть не должна срабатывать, т.к. при этом давление под поршнем не уменьшается и он не может опуститься, напора над ним также не образуется.

Пружина не может преодолеть сопротивления в ТМ и закрыть клапан.

8. Какие дефекты возникают на поверхности катания колес в процессе эксплуатации, природа их образования?

В процессе эксплуатации на поверхности катания возникают следующие дефекты:

· равномерный прокат колеса по кругу катания;

· неравномерный прокат колес по кругу катания;

· изменение толщины гребня;

· вертикальный подрез гребня;

· ползун (выбоина) на поверхности катания;

· трещина или расслоение, откол или раковина в бандаже;

· сетка трещин;

· ослабление посадки бандажа или его запорного кольца;

· сдвиг ступицы колеса или зубчатого колеса;

· выкрашивание на поверхности катания колеса.

9. Не закрываются двери во всем поезде. Возможные причины, действия машиниста.

Убедиться в наличии напряжения на 10-м проводе. Если напряжения нет, перейти на КРУ. Если напряжение есть, отключить и вновь включить выключатель закрытия дверей. Если двери не закрылись, нажать резервную кнопку закрытия дверей. Если двери закрылись, открыть их, высадить пассажиров, закрыть двери резервной кнопкой закрытия дверей, следовать в ПТО. Если двери от резервной кнопки не закрылись, проверить положение автоматика управления дверьми. Если автоматик не отключился, перейти на КРУ. Если автоматик отключился, отключить кнопку закрытия дверей, включить автоматик, закрыть двери. Если двери не закрылись, вновь отключить кнопку закрытия дверей, высадить пассажиров, включить автоматик, закрыть двери от кнопки резервного закрытия дверьми.

10. Обязанности машиниста при стоянке поезда на станции и отправлении его на перегон.

13.1.1. Во время стоянки поезда на станции машинист находится за пультом управления, главная рукоятка КВ находится в тормозном положении, обеспечивающем включение ВЗ1. Машинист наблюдает за высадкой и посадкой пассажиров через станционное зеркало заднего вида и контролирует время отправления поезда со станции. Перед окончанием посадки пассажиров или по истечении времени стоянки, указанного в расписании, убеждается в разрешающем показании выходного светофора. При разрешающем показании, правой рукой включает радиоинформатор, определяет возможность закрытия дверей, включает выключатель закрытия дверей. Для ускорения высадки и посадки при большом пассажиропотоке или опоздании поезда машинист передаёт по радиооповещению следующее объявление: «Уважаемые пассажиры! Побыстрее выходите из вагонов (Побыстрее проходите в вагоны)».

13.1.2. После закрытия дверей при отсутствии препятствия для отправления поезда со станции машинист убеждается в разрешающем показании на указателе АЛС и выходного светофора, а также закрытии дверей (по показанию ЛСД). Вслух повторяет разрешающее показание выходного светофора и приводит поезд в движение. При отправлении поезда со станции машинист производит наблюдение через станционное, а затем поездное зеркало заднего вида за беспрепятственным проследованием поезда до ухода головного вагона за платформу станции. При следовании поездов по графику не рекомендуется отправляться со станции с запасом времени более 10 секунд. При возникновении угрозы безопасности движения или жизни людей, во время отправления поезда со станции, машинист применяет экстренное торможение краном машиниста, о чём докладывает поездному диспетчеру. До устранения причины, вызвавшей экстренную остановку, машинисту запрещается приводить поезд в движение.

13.1.3. Категорически запрещается включать кнопку радиоинформатора и закрывать двери поезда при запрещающем показании выходного светофора, как автоматического, так и полуавтоматического действия (даже при наличии пригласительного сигнала) или при запрещающем показании указателя АЛС без уведомления поездного диспетчера и получения от него разрешения на отправление поезда.

13.1.4. В случае, если после закрытия дверей поезда на станции сигнальная лампа указывает на открытое положение дверей, машинист должен открыть и вновь закрыть двери.

Если после этого сигнальная лампа указывает на открытое положение дверей, машинист производит объявление по радиооповещению: «Уважаемые пассажиры! Не мешайте закрытию дверей, поезд будет отправлен только после закрытия дверей». Если объявление не дало желаемого результата, машинист вновь полностью открывает двери с выдержкой в открытом состоянии 2-3 секунды, после чего закрывает их. При условии, что сигнальная лампа продолжает указывать на открытое положение дверей, машинист сообщает поездному диспетчеру об отсутствии контроля за положением дверей, открывает двери, высаживает пассажиров и далее действует по указанию ДЦХ. При графическом интервале между поездами более 2 минут 15 секунд машинист действует согласно Инструкции по выходам из случаев неисправностей на электроподвижном составе.

13.1.5. До отправления поезда с начальной станции машинист должен обменять расписание в установленном месте, сверив его соответствие данному маршруту. Проверить время отправления поезда, интервал между поездами, время следования поезда до конечной станции, а также наличие увеличенного времени стоянок поезда на станциях (выдержек).

11. Действия машиниста по сигналу ГО «Внимание всем!» и порядок действий при возможных чрезвычайных ситуациях.

БИЛЕТ 17

1. Переставить состав с 1-го главного пути станции «Речной вокзал» на 2-й главный путь станции. Расположение телефонов, правила пользования.

По лунно-белому сигналу светофора РВ-33 заезжаем на 3-й или 4-й станционный путь. По лунно-белому сигналу светофора РВ-1 или РВ-2 выезжаем на 2-й главный станционный путь.

Телефоны расположены возле светофоров. Для пользования телефоном необходимо снять трубку, нажать белую кнопку и не отпускать до окончания разговора.

2. С какими неисправностями запрещается эксплуатировать электроподвижной состав?

Запрещается выпускать в эксплуатацию и допускать к следованию в поездах подвижной состав, имеющий неисправности, угрожающие безопасности движения.

Запрещается эксплуатировать электроподвижной состав, у которого имеется хотя бы одна неисправность:

· пневматических, электрических, стояночных или ручных тормозов;

· автосцепных устройств;

· сигнальных приборов, скоростемера;

· автостопного устройства;

· поездных устройств АЛС-АРС на линиях, где они являются основным средством сигнализации при движении поездов;

· устройств поездной радиосвязи, громкоговорящего оповещения, экстренной связи «пассажир-машинист».

Запрещается эксплуатировать электроподвижной состав с трещиной или изломом в раме тележки и других деталях подвагонного оборудования, а также имевший сход с рельсов или столкновение, до осмотра и признания его годным для эксплуатации. (ПТЭ п. 14.1, 14.4)

3. Порядок отправления поезда со станции по неправильному пути.

Отправляют поезда со станции в неправильном направлении или возвращают поезда с перегона на станцию по приказу поездного диспетчера после закрытия пути отправления, пути перегона (участка), на котором будет происходить движение поезда, а также пути приема на станцию назначения.

Если путь приема на станцию назначения со стороны перегона, прилегающего в правильном направлении, ограждается входными светофорами автоматического действия, то путь этого перегона должен быть закрыт для движения всех поездов; при наличии входных светофоров полуавтоматического действия путь перегона не закрывается, но эти светофоры должны быть закрыты до передачи приказа поездного диспетчера.

До передачи приказа о закрытии пути перегона (участка) для движения поезда в неправильном направлении поездной диспетчер должен прекратить отправление поездов на путь перегона, прилегающего к станции назначения со стороны правильного направления. При наличии поездов на этом пути перегона поездной диспетчер должен принять меры к их остановке и запретить машинистам этих поездов дальнейшее движение.

До передачи приказа об отправлении поезда со станции в неправильном направлении, а также о возвращении поезда с перегона на станцию поездной диспетчер должен:

· вызвать дежурных по постам централизации и дежурных по станциям, ограничивающим закрываемый путь перегона (участка) и входящим в этот участок, и предупредить их о предстоящем закрытии пути перегона (участка) для следования поезда в неправильном направлении, установке переносных сигналов остановки на станциях, ограничивающих закрываемый путь перегона (участка) и включении всех групп освещения в соответствующих тоннелях;

· уточнить по показаниям табло диспетчерской централизации или через дежурных по постам централизации и дежурных по станциям свободность закрываемого пути перегона (участка) и правильность положения стрелок, проверить, надеты ли на кнопки (рукоятки) этих стрелок красные колпачки;

· вызвать и предупредить машиниста о предстоящем следовании поезда в неправильном направлении.

Приказ поездного диспетчера на отправление поезда со станции в неправильном направлении или возвращение поезда с перегона на станцию передается после установки переносных сигналов остановки:

· станциям, ограничивающим закрываемый путь перегона (участка);

· станциям, входящим в закрываемый участок;

· машинистам поездов, находящихся на перегоне, прилегающем со стороны правильного направления к станции назначения, если входные светофоры на эту станцию автоматического действия;

· машинисту поезда, отправляемого со станции в неправильном направлении или возвращаемого с перегона.

Правом на отправление поезда со станции в неправильном направлении служит выданная машинисту копия приказа поездного диспетчера о закрытии пути перегона (участка).

До отправления поезда со станции в неправильном направлении пассажиры из него должны быть высажены, за исключением отправления поезда при двухстороннем движении.

До отправления поезда в неправильном направлении машинист должен распломбировать и отключить УАВА в кабинах управления хвостового и головного вагонов. Включение в голове поезда прожектора (дальнего света) обязательно.

До отправления поезда в неправильном направлении дежурный по посту централизации, а на станции без путевого развития дежурный по станции через поездного диспетчера обязан уточнить, есть ли действующие предупреждения на пути следования поезда, и при наличии их выдать машинисту письменное предупреждение.

Машинист поезда после получения письменного предупреждения должен учитывать возможность наличия переносных сигналов ограничения скорости, расположенных слева при движении поезда в неправильном направлении.

Если при следовании поезда в неправильном направлении имеются светофоры полуавтоматического действия или сигналы опасности «ОП», то проезд их разрешается без снижения установленной скорости и остановки поезда независимо от показаний этих светофоров; при запрещающем показании светофоров ограждения проследование их допускается порядком, установленным инструкцией, утвержденной начальником метрополитена; при запрещающем показании дополнительного сигнала опасности «ДОП» проследование его допускается по устному приказу поездного диспетчера после запирания дежурным по посту централизации или другим уполномоченным на это работником стрелки, ограждаемой этим светофором, на закладку и навесной замок в положении при движении по главному пути.

Движение поезда в неправильном направлении производится при включенных устройствах АЛС-АРС при нажатой педали (кнопке) бдительности, а движение поезда, не оборудованного устройствами АЛС-АРС, разрешается при обслуживании локомотивной бригадой.

При отправлении нескольких поездов со станции или возвращении их с перегона в неправильном направлении поездной диспетчер дает приказ машинисту каждого поезда отдельно.

Приказ поездного диспетчера второму и последующим поездам разрешается давать только после освобождения закрытого пути перегона (участка) ранее отправленным поездом и получения сообщения об этом машиниста и дежурного по посту централизации, дежурного по станции.

Дежурные по постам централизации и дежурные по станциям должны внимательно следить за прохождением поезда, следующего в неправильном направлении, немедленно сообщать поездному диспетчеру об отправлении поезда с начальной станции, его проследовании по промежуточным станциям и прибытии на станцию назначения.

В случае отправления поезда со станции в неправильном направлении до начала пассажирской платформы станции назначения или возвращения поезда с перегона на станцию в неправильном направлении, въезд поезда на данную станцию от начала пассажирской платформы разрешается по сигналу дежурного по станции со скоростью не более 10 км/ч. (ИД п. 1.36-1.42, 1.44-1.52)

4. Чем являются сигналы для работников метрополитена? Какой установлен порядок проезда сигналов опасности?

Сигналы являются приказом и подлежат беспрекословному выполнению. Работники метрополитена должны использовать все возможные средства для выполнения требования сигнала.

Маневры электроподвижного состава по маршрутам, не предусмотренным таблицей взаимозависимости стрелок, сигналов и маршрутов, по главному пути в неправильном направлении к границе станции, в том числе за сигнал опасности, производятся только после закрытия прилегающего пути перегона. (ПТЭ 6.1, 17.19)

5. Действия машиниста при неотпуске вентилей замещения № 2.

Поставить реверсивку в положение «0» и определить ОТ системы АРС сработали ВЗ2 или нет. Если вентиля отпустили, переключить систему АРС. Если после этого вентиля всё равно не отпускают, отключить систему АРС.

Если вентиля не отпустили, на каждом вагоне отключить А-8, А-52.

6. Порядок включения аппаратов на положение КВ «Тормоз-2». Токопрохождение в силовой схеме на положении «Тормоз-1». Чему равна величина тормозного сопротивления?

При постановке КВ в «Тормоз-1» включается кулачок У2, провода 33Г и 20-го провода. При этом от 20-го провода включаются ЛК2 и ЛК5.

Цепь:

10-й в КВ, А-54, ВУ, У2, шина У2, кулачок 20, 20-й провод, СК5, 20 поездной, вагонный, А-20, РП, катушка ЛК2, ЛК5, РРП1, РРП2, земля.

От вагонного провода 33Г включаются: контактор К25. Контактор включившись замыкает свой контакт в цепи 25-го провода, подготавливая цепь для возможного ручного торможения после перевода КВ в «Тормоз-1А».

Включается РВТ. РВТ включившись замыкает свой контакт в цепи катушки К6. К6 включившись соединяет 10 провод с 6 что приводит к включению ТР1. ТР1 включает замыкающий контакт в цепи ОВ СДРК и второй контакт в цепи ВЗ1, а также отключает размыкающие контакты в цепи 2-го провода и в цепи катушки ПМ. Одновременно включается КСБ1 и КСБ2, ЛК3, ЛК4. Силовая цепь собрана.

7. Назначение, устройство АВТ. Признаки неисправности, нормы регулировки.

Разбирает схему управления при определенном давлении в ТЦ, исключает заклинивание колесных пар при одновременном действии пневмо и электротормоза.

Если контакты АВТ разомкнуты, то схема управления ни на ход ни на тормоз не собирается. Регулировка АВТ выбрана таким образом, что при срабатывании ВЗ1 АВТ не должен разбирать схему. АВТ установлен под 2-м левым шестиместным сиденьем, подключен к трубке ТЦ через разобщительный 2-х ходовой кран АВТ.

При увеличении давления под диафрагмой она прогибается, перемещает поршень, сжимая регулировочную пружину. При этом поворачивается рычаг и, пройдя мертвую точку, контакты размыкаются под действием контактной пружины. Момент размыкания устанавливается вращением регулировочного винта. Это происходит в ТЦ на «81» – 1,9-2,1 Ат.

Замыкание контактов происходит при давлении в ТЦ на «81» – 0,9-1,5 Ат. Устанавливается вращением опорного изолятора. Нормальный зазор 4,6 мм. Отключение производится краном АВТ.

8. Работа сцепного механизма автосцепки. По каким деталям определяется правильность механического сцепления комбинированных автосцепок?

При сцеплении вагонов серьги упираются в замки других автосцепок, в результате происходит поворот замков по часовой стрелке до тех пор, пока перемычки серёг не зайдут во впадины замков.

После этого под действием возвратных пружин замки возвращаются в исходное положение.

Правильность определяется по зазору между фланцами автосцепок и по острому углу тяг.

9. После закрытия двери пытаются открыться вновь. Действия машиниста. Возможные причины. При следовании по перегону ритмично замигала лампа дверной сигнализации. Действия машиниста.

Включить и выключить 2-3 раза кнопку открытия дверей. Если неисправность не устранилась, переключить выключатель на резервную кнопку. Если при этом двери пытаются открыться, высадить пассажиров. Залипла кнопка открытия дверей, постороннее питание.

Следовать по перегону, предупредить пассажиров, чтобы отошли от дверей. На станции определить с какой стороны пытаются открыться двери. Если двери пытаются открыться со стороны платформы, высадить пассажиров из поезда. Если двери пытаются открыться со стороны противоположной платформы, выключатель закрытия дверей не отключать, реверсивку не вынимать. Выключить ВУ, АРС. Открыть краны выключения дверей во всех вагонах, высадить пассажиров из поезда, закрыть краны выключения дверей.

10. Обязанности машиниста при ведении поезда по перегону.

13.4.1. Ведение поезда по перегону должно осуществляться под контролем устройств АЛС-АРС с обеспечением безопасности движения в соответствии с поездным расписанием и максимальным использованием рациональных режимов вождения поездов в целях сокращения расхода электроэнергии. 

13.4.2. При неисправности (отключении) поездных устройств АЛС–АРС машинист должен доложить о неисправности поездному диспетчеру и дать заявку на вызов помощника машиниста. Далее машинист продолжает движение с нажатой педалью бдительности с пассажирами, руководствуясь сигнальными показаниями светофоров до станции, где расположен линейный пункт. После прибытия помощника машиниста продолжает работу до захода состава в плановый отстой. Помощник машиниста контролирует действия машиниста и вместе с ним несёт ответственность за безопасность движения поездов. Если помощник машиниста не прибыл, состав должен следовать в электродепо.

13.4.3. Точность следования поезда по участкам линии и соблюдение времени стоянок на станциях должны обеспечивать заданную частоту движения без вынужденных подтормаживаний и остановок перед светофорами с запрещающим показанием.

13.4.4. При ведении поезда по перегону машинист обязан:

– соблюдать установленные скорости движения;

– следить за показаниями на пульте АЛС, показаниями светофоров и приборов, свободностью пути, сигналами, сигнальными знаками, указателями;

– выполнять требования показаний на пульте АЛС, светофоров, сигналов, сигнальных знаков и указателей;

Называть вслух:

– все показания сигнальных огней светофоров, требующих остановки или уменьшения скорости движения. При наличии остановки на станции разрешается не повторять показание один жёлтый и один зелёный огни последнего входного светофора на станцию. При проследовании станции без остановки повторение показания один жёлтый и один зелёный огни последнего входного светофора является обязательным. Показания светофоров, требующих повторения называются машинистом последовательно, после проследования предыдущего светофора. Если видимость светофора, требующего повторения его показания, более двух пикетов, то машинист повторяет его показание за 200-300 метров. Если видимость такого светофора менее 200 метров, то машинист повторяет его показание с момента видимости;

– сигнальные огни светофоров, указанные в Инструкции И-015/2000 ТЭ;

– положение стрелок, входящих в маршрут следования;

– величину допустимой скорости движения при подъезде к переносному сигнальному знаку уменьшения скорости;

– сигналы остановки или уменьшения скорости, подаваемые с пути или с поезда.

Проявлять особое внимание и бдительность, быть готовым немедленно остановить поезд (состав), если встретится препятствие для дальнейшего следования при:

– следовании первым поездом;

– наличии запрещающего сигнального показания на пульте АЛС, после проследования запрещающего сигнального показания светофора, снижения видимости светофоров и пути при сильных туманах, ливнях, метелях, задымлениях и т.п., затоплении участков пути;

– наличии письменного или устного предупреждения, следовании по участкам с включенным освещением в тоннеле, следовании в неправильном направлении. Отвлечение машиниста от наблюдения за сигналами и состоянием пути НЕ ДОПУСКАЕТСЯ.

13.4.5. При появлении на указателе АЛС сигнального показания «0» или «ОЧ» во время движения поезда (состава) по перегону:

13.4.5.1. При сигнальном показании АЛС «0» машинист обязан остановить поезд (состав), доложить об этом поездному диспетчеру, после чего продолжить движение с нажатой педалью бдительности со скоростью не более 20 км/час до появления разрешающего сигнального показания АЛС.

13.4.5.2. При сигнальном показании АЛС «ОЧ» машинист обязан остановить поезд (состав), доложить об этом поездному диспетчеру, после чего продолжить движение с нажатой педалью бдительности со скоростью не более 20 км/час до появления разрешающего сигнального показания АЛС и сообщить поездному диспетчеру номер рельсовой цепи, на которой указатель АЛС показывал «ОЧ».

13.4.6. При проследовании 2-х рельсовых цепей с показанием «ОЧ» машинист докладывает об этом поездному диспетчеру и отключает систему АРС.

13.4.7. Если при ведении поезда на пульте АЛС кратковременно появится показание «0» или «ОЧ», машинист должен кратковременно включить кнопку бдительности (КБ), произведя отмену команды на торможение от устройств АРС, о чём доложить поездному диспетчеру с указанием места появления показания «0» или «ОЧ».

13.4.8. В случаях, угрожающих безопасности движения поездов (наезд на препятствие, несоответствие положения стрелок заданному маршруту и т.п.), машинист обязан применить экстренное торможение, а при угрозе жизни людей – применить экстренное торможение и подать оповестительный сигнал.

13.4.9. При работе на линии машинист не должен допускать отклонения давления воздуха в напорной (6,3-8,2 Атм) и тормозной (4,8-5,2 Атм) магистралях от установленных норм.

13.4.10. Тормозные средства поезда должны находиться в постоянной готовности. В случае использования пневматического тормоза в качестве рабочего машинист должен применять служебное торможение, предварительно получив разрешение машиниста-инструктора. Снимать руку с ручки крана машиниста во время пневматического торможения недопустимо. В случаях неисправности подвижного состава, при котором использование электрического тормоза невозможно, машинист должен использовать пневматические тормоза и поставить в известность об этом поездного диспетчера.

13.4.11. Не перекрываемые токоприёмниками вагонов воздушные промежутки (токоразделы) контактного рельса должны проходиться, как правило, поездом с отключенными тяговыми двигателями (на выбеге).

13.4.12. Во время движения поезда запрещается: переводить реверсивную ручку КВ из положения, соответствующего направлению движения, переводить главную рукоятку КВ из положения «Ход» в положение «Тормоз» и обратно без выдержки её в нулевом положении в течение 2-3 секунд, выключать устройства АРС без необходимости.

13.4.13. При неблагоприятных метеорологических условиях на открытом участке линии и прилегающих к нему станциях, а также при следовании за вагоном-дефектоскопом, необходимо применять ручной пуск, а торможение начинать заблаговременно с замедленным выведением вручную ступеней пуско-тормозных резисторов для того, чтобы не нарушать сцепление колёс с рельсами. Ручное электрическое реостатное торможение и ручной пуск необходимо использовать при следовании первыми поездами и во всех случаях плохого сцепления колёс с рельсами. При пневматическом торможении в этих случаях первую ступень торможения производить разрядкой тормозной магистрали в пределах 1,0 Атм.

13.4.14. Машинист должен подавать оповестительные сигналы перед стрелками и кривыми участками пути при следовании первым поездом, по соединительным ветвям – круглосуточно, при проследовании станции без остановки. Оповестительные сигналы подаются также при движении в условиях плохой видимости и при следовании по участкам с включенным освещением в тоннеле. Если машинисту неизвестна причина включения освещения, необходимо выяснить причину у поездного диспетчера.

13.4.15. Если в процессе торможения произошёл отказ электрического реостатного тормоза, машинист обязан установить главную рукоятку КВ в положение «Тормоз-2» и применить экстренный тормоз краном машиниста, обеспечив остановку поезда в установленном месте.

13.4.16. При нарушении нормальной работы на линии машинист обязан передавать пассажирам по радиооповещению следующую информацию:

· после вынужденной остановки поезда на перегоне по истечении 30-60 секунд: «Уважаемые пассажиры! Просьба соблюдать спокойствие, поезд скоро отправится» (текст передаётся независимо от причины остановки);

· при вынужденной остановке поезда на перегоне более 3 минут из-за неисправности подвижного состава: «Уважаемые пассажиры! По техническим причинам отправление поезда задерживается, просьба соблюдать спокойствие и порядок»;

· при длительной стоянке поезда на перегоне после получения информации от поездного диспетчера: «Уважаемые пассажиры! Соблюдайте порядок и спокойствие. Поезд будет отправлен через ...... минут.» (Указать ориентировочное время отправления поезда.) Периодичность передачи 4-5 минут;

· перед отправлением поезда после длительной стоянки на перегоне: «Уважаемые пассажиры! Будьте осторожны, поезд отправляется»;

· после открытия дверей поезда на станциях, определённых инструктажём или по информации ДЦХ о временном закрытии станции для выхода пассажиров в город, но имеющей переход на другие линии: «Уважаемые пассажиры! Станция ........ работает только на пересадку. Выхода в город нет»;

· для ускорения посадки и высадки пассажиров при сбое графика или опоздании поезда: «Уважаемые пассажиры! Побыстрей выходите из вагонов. Побыстрей пройдите в вагоны»;

· при проследовании станции без остановки после получения информации от поездного диспетчера: «Уважаемые пассажиры! Станцию ...... поезд проследует без остановки. Следующая станция .......»;

· при закрытии перехода на одной из станций после получения информации об этом или в соответствии с инструктажём: «Уважаемые пассажиры! Переход на станцию ...... линии закрыт. Пользуйтесь переходом на станции........»;

· при закрытии движения на участке линии после получения информации об этом или в соответствии с инструктажём: «Уважаемые пассажиры! Движение на участке ...... прекращено. Пользуйтесь городским наземным транспортом от станции.......»;

· при высадке пассажиров из поезда в тоннеле или на открытом участке перегона: «Уважаемые пассажиры! Поезд дальше не пойдёт, просьба выйти из вагонов. При выходе из вагонов соблюдайте спокойствие и порядок, пользуйтесь поручнями и ступеньками. Выход из тоннеля (открытого участка) перегона будет производиться по ходу поезда в сторону станции ...... (или в противоположном направлении в сторону станции .......). Будьте внимательны при следовании по путям. Не забывайте свои вещи»;

· при получении сообщения по переговорному устройству «пассажир-машинист»: «Уважаемые пассажиры! Просьба соблюдать спокойствие и порядок. Поезд через ...... минут прибудет на станцию»;

· на участке линии, закрытом для двустороннего движения, после остановки поезда на станции прибытия: «Станция ...... Просьба освободить вагоны. При выходе из поезда не забывайте свои вещи. Поезд будет следовать в обратном направлении до станции.......»;

· на участке линии, закрытом для двустороннего движения, при стоянке поезда на промежуточной станции: «Уважаемые пассажиры! Поезд следует до станции ........»;

· на участке линии, закрытом для двустороннего движения, перед отправлением поезда со станции, ограничивающей закрытый участок, на станцию временного оборота составов: «Уважаемые пассажиры! Поезд будет следовать до станции .......».

13.4.17. При опасности истощения запаса сжатого воздуха в напорной магистрали должны быть приведены в действие стояночные тормоза вагонов.

13.4.18. В случаях неисправности светофоров автоблокировки и устройств АРС машинист при докладе поездному диспетчеру должен сообщить какое показание имеют неисправные светофоры (погасший, красный или красный с жёлтым огни) и сигнальное показание АЛС.

13.4.19. При наличии длительного предупреждения, введённого приказом начальника метрополитена, а также при получении письменного предупреждения, машинист должен ознакомиться с его содержанием и вести поезд с повышенной бдительностью. При подъезде к сигналу уменьшения скорости машинист должен плавно снизить скорость поезда ручным электрическим реостатным тормозом с таким расчётом, чтобы у этого сигнала поезд имел скорость, указанную в предупреждении.

13.4.20. Машинист обязан проверить наличие права проезда в кабине управления, информировать о состоянии подвижного состава и о выполнении графика движения при проезде в кабине: машиниста-инструктора, начальника электродепо и его заместителей, начальника Службы подвижного состава и его заместителей, ревизора по безопасности движения, начальника метрополитена и его заместителей. Форма информации: «Поезд № 100, маршрут № 10, состав исправен (вагон 0000 не работает на ход-тормоз), следую по графику (опоздание 1 минута). Машинист Иванов». Информация о выполнении графика и состоянии состава передаётся после отправления со станции при следовании поезда (состава) на выбеге на прямом участке пути при разрешающем показании впереди расположенного светофора.

13.4.21. При следовании поезда по I пути до станции «Белорусская» или «Сокол» машинист производит информирование пассажиров о маршруте следования на станции отправления, далее на каждой станции, начиная со станции «Павелецкая». При следовании по II пути до станции «Автозаводская» или другой станции машинист производит информирование пассажиров о маршруте следования на станции отправления, далее на каждой станции, начиная со станции «Белорусская».

11. Действия машиниста при следовании поезда при отключении части автотормозов в составе (ПДИ стр. 14).

«При перекрытии концевых кранов тормозной магистрали между вагонами с сохранением двух третей пневматических тормозов поезда в головной части и управлении двигателями из головной кабины при наличии на вагонах действующих стояночных тормозов или при управлении поездом локомотивной бригадой – скорость не более 35 км/ч».

«При перекрытых концевых кранах тормозной магистрали между вагонами с сохранением половины пневматических тормозов поезда в головной его части и управлении пневматическими тормозами и тяговыми двигателями из головной кабины при наличии на вагонах действующих стояночных тормозов или при управлении поездом локомотивной бригадой – скорость не более 35 км/час».

«При отключении в поезде одной трети и более пневматических тормозов отправление этого поезда со станции разрешается только без пассажиров».

«При управлении поездом машинистом без помощника машиниста, если поезд сформирован из вагонов, не оборудованных стояночными тормозами, и перекрыты концевые краны тормозной магистрали в хвостовой части поезда, машинист обязан затребовать вспомогательный поезд».

«Во всех случаях руководство движением и ответственность за безопасность движения соединенного поезда возлагается на машиниста первого по ходу поезда».

«При следовании соединённого поезда и управлении тормозами и тяговыми двигателями из кабины второго по ходу поезда скорость движения должна быть не более 35 км/час при отключенных устройствах АЛС-АРС и нажатой педали бдительности».

БИЛЕТ 18

1. Светофоры, расположенные на 1, 2, 3, 4 путях станции «Сокол». Расположение телефонов на станционных путях.

I путь: входные – СЛ-105…СЛ-97, выходной, совмещённые с маневровым – СЛ-95.

II путь: Входные – СЛ-84…90, выходной – 92, маневровый – «Д».

3 станционный путь: маневровый – СЛ-1, выходной – Н-1, входной – СЛ-3.

4 станционный путь: маневровый – СЛ-2, выходной – Н-2, входной – СЛ-4.

2. Что является основой организации движения поездов? Что должен обеспечивать график движения поездов?

Основой организации движения поездов является график движения, объединяющий работу всех подразделений метрополитена.

График движения поездов должен обеспечивать:

· выполнение плана перевозок пассажиров;

· безопасность движения поездов;

· соблюдение установленной продолжительности непрерывной работы машинистов (локомотивных бригад) с учётом графика оборота подвижного состава. (ПТЭ п. 15.1, 15.2)

3. Порядок возвращения поезда по неправильному пути.

Отправляют поезда со станции в неправильном направлении или возвращают поезда с перегона на станцию по приказу поездного диспетчера после закрытия пути отправления, пути перегона (участка), на котором будет происходить движение поезда, а также пути приема на станцию назначения.

Если путь приема на станцию назначения со стороны перегона, прилегающего в правильном направлении, ограждается входными светофорами автоматического действия, то путь этого перегона должен быть закрыт для движения всех поездов; при наличии входных светофоров полуавтоматического действия путь перегона не закрывается, но эти светофоры должны быть закрыты до передачи приказа поездного диспетчера.

До передачи приказа о закрытии пути перегона (участка) для движения поезда в неправильном направлении поездной диспетчер должен прекратить отправление поездов на путь перегона, прилегающего к станции назначения со стороны правильного направления. При наличии поездов на этом пути перегона поездной диспетчер должен принять меры к их остановке и запретить машинистам этих поездов дальнейшее движение.

До передачи приказа об отправлении поезда со станции в неправильном направлении, а также о возвращении поезда с перегона на станцию поездной диспетчер должен:

· вызвать дежурных по постам централизации и дежурных по станциям, ограничивающим закрываемый путь перегона (участка) и входящим в этот участок, и предупредить их о предстоящем закрытии пути перегона (участка) для следования поезда в неправильном направлении, установке переносных сигналов остановки на станциях, ограничивающих закрываемый путь перегона (участка) и включении всех групп освещения в соответствующих тоннелях;

· уточнить по показаниям табло диспетчерской централизации или через дежурных по постам централизации и дежурных по станциям свободность закрываемого пути перегона (участка) и правильность положения стрелок, проверить, надеты ли на кнопки (рукоятки) этих стрелок красные колпачки;

· вызвать и предупредить машиниста о предстоящем следовании поезда в неправильном направлении.

Приказ поездного диспетчера на отправление поезда со станции в неправильном направлении или возвращение поезда с перегона на станцию передается после установки переносных сигналов остановки:

· станциям, ограничивающим закрываемый путь перегона (участка);

· станциям, входящим в закрываемый участок;

· машинистам поездов, находящихся на перегоне, прилегающем со стороны правильного направления к станции назначения, если входные светофоры на эту станцию автоматического действия;

· машинисту поезда, отправляемого со станции в неправильном направлении или возвращаемого с перегона.

Возвращение поезда с перегона на ближайшую станцию производится по устному приказу поездного диспетчера со скоростью не более 20 км/ч.

До отправления поезда в неправильном направлении машинист должен распломбировать и отключить УАВА в кабинах управления хвостового и головного вагонов. Включение в голове поезда прожектора (дальнего света) обязательно.

Если при следовании поезда в неправильном направлении имеются светофоры полуавтоматического действия или сигналы опасности «ОП», то проезд их разрешается без снижения установленной скорости и остановки поезда независимо от показаний этих светофоров; при запрещающем показании светофоров ограждения проследование их допускается порядком, установленным инструкцией, утвержденной начальником метрополитена; при запрещающем показании дополнительного сигнала опасности «ДОП» проследование его допускается по устному приказу поездного диспетчера после запирания дежурным по посту централизации или другим уполномоченным на это работником стрелки, ограждаемой этим светофором, на закладку и навесной замок в положении при движении по главному пути.

Движение поезда в неправильном направлении производится при включенных устройствах АЛС-АРС при нажатой педали (кнопке) бдительности, а движение поезда, не оборудованного устройствами АЛС-АРС, разрешается при обслуживании локомотивной бригадой.

При отправлении нескольких поездов со станции или возвращении их с перегона в неправильном направлении поездной диспетчер дает приказ машинисту каждого поезда отдельно.

Приказ поездного диспетчера второму и последующим поездам разрешается давать только после освобождения закрытого пути перегона (участка) ранее отправленным поездом и получения сообщения об этом машиниста и дежурного по посту централизации, дежурного по станции.

В случае отправления поезда со станции в неправильном направлении до начала пассажирской платформы станции назначения или возвращения поезда с перегона на станцию в неправильном направлении, въезд поезда на данную станцию от начала пассажирской платформы разрешается по сигналу дежурного по станции со скоростью не более 10 км/ч. (ИД п. 1.36-1.41, 1.43, 1.45, 1.48-1.50, 1.52)

4. Назначение переносных сигналов.

Переносными сигналами служат: щиты прямоугольной формы и диски красного цвета с обеих сторон; щиты квадратной формы с одной стороны желтого, а с другой зеленого цвета; фонари на шестах или треногах с красным, желтым и зеленым огнями; применяются также переносные щиты прямоугольной формы, предупреждающие о наличии напряжения в контактном рельсе.

Переносными сигналами предъявляются требования:

прямоугольный щит красного цвета или диск красного цвета днем на наземных путях и красный огонь фонаря ночью или в тоннеле – «Стой! Запрещается проезжать сигнал»;

квадратный щит желтого цвета днем на наземных путях и желтый огонь фонаря ночью или в тоннеле или квадратный щит желтого цвета со светоотражателями в тоннеле – «Разрешается движение с уменьшенной скоростью, указанной в предупреждении или в приказе начальника метрополитена, впереди опасное место, а при отсутствии предупреждения – не более 20 км/ч»;

обратная сторона квадратного щита (зеленого цвета) днем на наземных путях и зеленый огонь фонаря ночью или в тоннеле или квадратный щит зеленого цвета со светоотражателями в тоннеле указывают на то, что поезд уже проследовал опасное место всем составом и может повысить скорость.

В тоннелях переносные сигналы остановки устанавливаются на треногах высотой 1,5 м на оси пути, а переносные сигналы уменьшения скорости подвешиваются на стенах тоннеля на высоте 2 м от уровня головки рельса. В торце станции переносные сигналы остановки допускается устанавливать на специальном кронштейне.

На наземных путях переносные сигналы остановки устанавливаются на треногах или шестах высотой 2 м на оси пути, а сигналы уменьшения скорости – на таких же треногах или шестах у пути. (ИС п. 4.1)

5. Рассказать схему резервного управления.

Напряжение на цепи резервного управления поездом подается от провода «+»Б через П11, провод Б2, А44, и провод Б3. Т.о. общая защита этих цепей выполнена предохранителем и автоматиком. Для приведения поезда в движение следует включить КРУ и нажать на кнопку «Резервный пуск».

При этом от провода Б3 через КРУ и через 14 поездной провод на всех вагонах включатся РРП1 и РРП2. Эти реле своими размыкающими контактами на каждом вагоне отключат от земли реле и контакторы, включающие на сбор схемы моторного режима, а замыкающими контактами подключат их к проводу Б2. Заземление цепей произойдет в КРУ. Схема соберется на ходовой режим на всех вагонах. Резервное управление МК – Б2, А44, кнопка «Резервные МК», 23 поездной провод, А23, катушка РВ2, земля. РВ2 включивших соединяет 23 провод с 22, катушки КК вагонов. Контакторы включатся и МК заработают. Работа дверей при переходе на КРУ сохраняется. С этой целью цепи дверей заведены в КРУ. защита через А17. Напряжение подается на 28 провод по цепи: Б3, КРУ, Б4, А17, диод, 28 провод.

6. Рассказать, что происходит при переводе рукоятки КВ в положение «Тормоз-2» в схеме управления. Назначение и величина невыводимого сопротивления.

При переводе КВ в «Тормоз-2» дополнительно включаются кулачковые элементы 2-го и 8-го проводов. Появление напряжения на 2-м проводе не вызывает вращение РК, если скорость больше 60 км/ч так как цепь питания СР1 и РВ1 разомкнута контактами КСБ1 и КСБ2. После тиристорного регулирования поля БУ даёт сигнал на включение РК. При этом открывается тиристор Т17 и питание подаётся на РСУ. РСУ включившись размыкает свой контакт в цепи катушек КСБ1 и КСБ2. КСБ1 и КСБ2 отключившись в свою очередь замыкают свои блокировки в цепи катушек СР1 и РВ1. РК начинает вращаться под контролем РУТ. На 17-й позиции включается ВЗ1. В момент остановки поезда на каждом вагоне включается ВЗ2.

Невыводимое сопротивление 0,259 Ом. Чтобы двигатели не были замкнуты накоротко.

7. Назначение, устройство срывного клапана.

Служит для экстренной разрядки ТМ в случае проезда запрещающего сигнала светофора, оборудованного автостопом, или инерционной скобы с повышенной скоростью.

Установлен на кронштейне первой правой буксы колесной пары. Крепится при помощи 2-х шпилек и регулировочного винта. Состоит из 2-х узлов: пневматического и механического.

Пневмоузел включает в себя поршень с толкателем, нагруженный пружиной, является клапаном и имеет мягкую посадку. Под седлом на корпусе находится атмосферное окно, закрытое пружинной заслонкой от засорения.

ТМ подключается через резинотканевый рукав и сообщается с полостью между манжетой поршня и атмосферным клапаном.

Механический узел включает в себя эксцентрик, жестко связанный со скобой, а также стакан с возвратными пружинами и стержень-фиксатор с пружиной и ручкой.

8. К каким последствиям может привести разрушение подшипников якоря тягового двигателя, редуктора или буксы?

К заклиниванию колёсной пары.

9. Не закрываются двери в одном вагоне. Возможные причины и действия машиниста при коротком импульсе, двери в одном вагоне могут не открыться.

Закрыть двери резервной кнопкой закрытия дверей. Если двери закрылись, на следующей станции высадить пассажиров. Проверить автоматики. Во время движения по перегону доложить ДЦХ. Если двери не закрылись, проверить в неисправном вагоне положение крана выключения дверей. При закрытом кране высадить пассажиров из поезда, при открытом кране закрыть его. Если при этом двери закроются, выяснить у пассажиров причину открытия крана. Если после закрытия крана двери не закроются или на следующей станции он вновь окажется открытым, высадить пассажиров из поезда.

10. Действия машинистов, занятых на маневровой работе при обнаружении неисправности на составе.

14.6.1. В случае возникновения на подвижном составе, находящемся на пути оборота, неисправности, угрожающей безопасности движения поездов, машинист, производящий манёвры и обнаруживший неисправность, обязан задержать состав на пути оборота, немедленно сообщить об этом поездному диспетчеру и в дальнейшем руководствоваться его указаниями.

14.6.2. Если неисправность, угрожающая безопасности движения, обнаружена при выводе состава на путь отправления, машинист должен немедленно остановить состав, доложить об этом поездному диспетчеру и сообщить по радиооповещению о неисправности машинисту, находящемуся в хвостовом вагоне, определить неисправный вагон и осмотреть его. При возможности движения дать заявку на возвращение маневрового состава на место прежней стоянки. Возвращение разрешается по устному распоряжению поездного диспетчера или дежурного по посту централизации, с разрешения поездного диспетчера, переданному по поездной радиосвязи, поездной диспетчерской, тоннельной или стрелочной связи при обеспечении безопасности движения поездов. Управляет составом в этом случае машинист, производивший осмотр, давший заявку на его возвращение на место прежней стоянки и получивший устное распоряжение на возвращение. При невозможности дальнейшего движения через поездного диспетчера вызывает бригаду пункта восстановительных средств (ПВС).

14.6.3. При возникновении неисправности на подвижном составе машинисту, управляющему составом, разрешается привлекать к её устранению машиниста, находящегося в хвостовом вагоне. После устранения неисправности машинист, управляющий составом, имеет право привести состав в движение лишь после того, как лично убедится, что лицам, принимавшим участие в устранении неисправности, не угрожает опасность от движения состава и поражения электрическим током.

14.6.4. Если неисправность, угрожающая безопасности движения поездов, обнаружена на пути отправления, машинист после остановки состава сообщает о неисправности машинисту, находящемуся в хвостовом вагоне состава, по радиооповещению. Двери состава не открывает, приводит кабину в нерабочее положение, сообщает о неисправности машинисту данного поезда и даёт заявку поездному диспетчеру о перестановке состава на свободный станционный путь. Машинист данного состава после получения информации о неисправности определяет неисправный вагон, осматривает его и выясняет возможность перестановки состава, убеждается, что лицам, принимавшим участие в выявлении неисправности, не угрожает опасность от движения поезда и поражения электрическим током, после чего переходит к хвостовому вагону. Машинист разрешает маневровому машинисту выйти из хвостового вагона на платформу, входит в кабину, включает выключатели закрытия дверей, поездной радиосвязи, мотор-компрессоров и наблюдает за показанием маневрового светофора. После открытия маневрового светофора машинист называет его показание и показание указателя АЛС, занимает место за пультом управления, приводит кабину в рабочее положение, называет вслух разрешающее показание маневрового светофора и положение стрелки, приводит состав в движение, наблюдая по поездному зеркалу заднего вида за беспрепятственным проследованием поезда до ухода головного вагона за платформу станции.

14.6.5. В случае потери управления составом при выводе его с пути оборота машинист должен в первую очередь проверить контакты УАВА, положение крана ЭПК, наличие контроля дверей по лампе ЛСД. Если управление поездом не восстановлено, то машинист обязан действовать согласно рекомендациям по выходу из случаев неисправностей электроподвижного состава. Если после обработки кабины управления управление составом не восстановилось, машинист должен доложить о случившемся поездному диспетчеру и дать заявку на оставление состава на пути оборота. В исключительных случаях, при невозможности оставления состава на пути оборота (отсутствие другого пути оборота, его занятости составом, на котором производится ремонт и т.п.) допускается его вывод с пути оборота на резервном управлении для перестановки состава на свободный станционный путь по распоряжению поездного диспетчера.

14.6.6. В случае экстренного торможения состава при движении его на путь оборота или с пути оборота на путь отправления машинист немедленно докладывает об этом поездному диспетчеру, выявляет и устраняет причину торможения. Докладывает поездному диспетчеру о причине торможения и о её устранении и далее действует по его указанию.

14.6.7. Если после вывода состава на главный станционный путь на нём возникла неисправность, не влияющая на безопасность движения поездов, но снижающая культуру обслуживания пассажиров, машинист двери состава не открывает, по радиооповещению сообщает об этом машинисту, находящемуся в хвостовом вагоне, и информирует машиниста данного поезда о возникшей неисправности. Машинист данного поезда докладывает о случившемся поездному диспетчеру и предупреждает его об отправлении поезда без пассажиров или о перестановке на станционный путь. До отправления поезда на перегон машинист должен убедиться, что машинист, занятый на маневровой работе, находившийся в хвостовом вагоне, вышел на платформу. (МИ)

11. В каких случаях и кем назначается вспомогательный поезд? Действия машиниста после затребования и в ожидании вспомогательного поезда.

Вспомогательный поезд вызывается:

· если машинист не может восстановить управление поездом в течение 5 минут;

· при закрытых концевых кранах ТМ между любыми вагонами, если вагоны не оборудованы стояночными тормозами, и поезд управляется одним машинистом;

· при отключении в поезде более 50% пневмотормозов;

· при давлении воздуха в НМ менее 5 Ат;

· при разрыве поезда вызываются 2 вспомогательных поезда;

· при отключении ВР головного или хвостового вагона, оборудованного стояночным тормозом с замковым устройством;

· при отключении ВР хвостового вагона, не оборудованного стояночным тормозом, или с неработающим стояночным тормозом;

· при потере машинистом работоспособности.

Вспомогательный поезд назначает поездной диспетчер на основании требования, полученного от машиниста неисправного поезда.

После затребования вспомогательного поезда машинист не имеет права приводить поезд в движение до прибытия вспомогательного поезда или до получения указания ДЦХ о порядке дальнейшего следования.

Если причина вынужденной остановки будет устранена ранее прибытия вспомогательного поезда, машинист поезда обязан доложить о готовности к дальнейшему следованию поездному диспетчеру. В этом случае поездной диспетчер может отменить назначение вспомогательного поезда и разрешить отправиться поезду с принятием необходимых мер, обеспечивающих безопасность движения.

После вызова вспомогательного поезда машинист должен принять меры, исключающие самопроизвольный уход поезда, и проверить исправность сигнальных красных огней на вагоне со стороны прибытия вспомогательного поезда, а при его приближении подавать сигнал остановки. Убедившись, что вспомогательный поезд остановился, машинист должен выйти из кабины на путь и подать сигнал машинисту вспомогательного поезда на продвижение к неисправному поезду. (ИД, п. 1.68, 1.69, 1.73, 1.74)

БИЛЕТ 19

1. Проследовать со 2-го главного станционного пути станции «Сокол» на 6-ю канаву депо «Сокол».

По лунно-белому сигналу светофора «Д» следуем на 3-й станционный путь. По зелёному сигналу светофора Н-1 следуем на соединительную ветвь, далее на парковые пути. По лунно-белому сигналу светофора «В» следуем до светофора ПА. По лунно-белому сигналу светофора ПА следуем до сигнала «Остановка», расположенному на расстоянии 25 м от ворот. По сигналу дежурного по депо въезжаем на 6-ю канаву.

2. Что является границами станции?

Границами станции являются:

· входные и выходные светофоры автоматического действия, расположенные у пассажирской платформы, если перед ними и за ними не расположены светофоры полуавтоматического действия, при отсутствии входного светофора • торец пассажирской платформы;

· входной светофор полуавтоматического действия, наиболее удаленный от пассажирской платформы;

· выходной светофор полуавтоматического действия, а при наличии за ним стрелочных переводов • сигнальный знак «Граница станции», установленный на расстоянии не более 180 м от центра последнего выходного стрелочного перевода;

· выходной светофор полуавтоматического действия, ограждающий выход с парковых путей на главные пути или пути соединительных ветвей.

Границы станции указываются в техническо-распорядительном акте станции. (ПТЭ п. 16.2)

3. Действия машиниста, если диспетчер дает указание оказать помощь впереди остановившемуся поезду.

Подтянуться к впередистоящему поезду на расстояние 25 м, взять состав на пневматику, на стояночные тормоза в зависимости от уклона. Предупредить пассажиров о задержке движения. Привести кабину в нерабочее положение, спуститься на путь, подойти к впередистоящему поезду, найти машиниста неисправного состава, выяснить характер неисправности. Далее действовать в зависимости от сложившейся обстановки.

4. Где устанавливаются переносные сигналы на поверхности и в тоннеле?

В тоннелях переносные сигналы остановки устанавливаются на треногах высотой 1,5 м на оси пути, а переносные сигналы уменьшения скорости подвешиваются на стенах тоннеля на высоте 2 м от уровня головки рельса. В торце станции переносные сигналы остановки допускается устанавливать на специальном кронштейне.

На наземных путях переносные сигналы остановки устанавливаются на треногах или шестах высотой 2 м на оси пути, а сигналы уменьшения скорости – на таких же треногах или шестах у пути. (ИС п. 4.1)

5. Цепь включения красных фар на составах с БВ. Цепь управления дверьми на составах с БВ при резервном управлении.

Для того, чтобы горели красные фары, необходимо, чтобы реверсивный вал КВ находился в положении «0» или «Назад». В этом случае с 10-го провода через А-71 и кулачковый элемент в КВ напряжение подаётся на провод Ф1 и далее к 2 лампам красных фар (120Вґ15Вт), включенных параллельно. Цепь каждой красной лампы защищена своим автоматиком А-7 и А-9.

Напряжение на цепи резервного управления подаётся от провода «+Б» через П11, провод Б2, А-44 и провод Б3. Работа дверей при этом сохраняется. С этой целью цепи дверей заведены в КРУ, защита через А-17. Сигнализация положения дверей сохраняется. При этом напряжение на 28 провод поступает по цепи:

«+Б», П11, Б2, А-44, Б3, КРУ, Б4, А-17, диод, 28-й провод.

6. Как осуществляется ручное торможение, что происходит в схеме управления? Какие предусмотрены установки тока якоря при импульсном регулировании возбуждения генератора?

Для осуществления ручного торможения в схеме управления установлено РРТ, которое имеет 2 катушки: подъёмную в проводе 10А и удерживающую в 25 проводе. Подъёмная катушка получает питание при включенной блокировке РКМ2. Однако, реле включается только при нахождении рукоятки КВ в «Тормозе-1А», то есть когда по обеим катушкам проходит ток и их магнитные потоки складываются.

Для удержания якоря РРТ во включенном положении достаточно магнитного потока одной удерживающей катушки. При положении КВ в «Тормоз-1А» дополнительно включаются кулачковые элементы 2-го и 25-го проводов. При этом от 25-го провода получает питание удерживающая катушка РРТ. От 2-го провода включаются СР1,. РВ1 и СДРК начинает вращаться. Между позициями получит питание подъёмная катушка РУТ и РРТ. Эти реле, включившись, размыкают свои контакты в цепи якоря СДРК. Но СДРК дойдёт до позиции, получая питание через блокировку РКМ1. На позиции СДРК остановится, так как цепь якоря разомкнута контактами РРТ, РУТ, и РКМ1. Кроме того, якорь СДРК зашунтирован блокировками этих реле.

При возвращении КВ в «Тормоз-1» потеряют питание 2-й и 25-й провода. РК останется на позиции и вращаться не будет, так как нет питания на 2-м проводе.

Токи в «Тормоз-1» – 150-180 А, «Тормоз-1А» – 250-280 А.

7. Назначение, устройство дверного воздухораспределителя. При каких неисправностях ДВР двери вагона не закрываются, не открываются, пытаются самостоятельно открыться? К каким последствиям может привести длительное нахождение под током 3-го вентиля под током из-за неисправности дверной блокировки?

Распределяет воздух по дверным цилиндрам, обеспечивая закрытие и открытие дверей.

Состоит из корпуса, 3-х электромагнитных вентилей выключающего типа, переключательного клапана и привалочной плиты. В корпусе образованы две полости, в которых перемещаются 2 дифференциальных поршня. Каждый из них состоит из 2-х поршней разного диаметра. Они соединены штоком. На выточке штока расположен золотник с глухой выемкой.

Со стороны золотника имеется 3 отверстия. Левое – ведет в передние полости дверных цилиндров, среднее – в атмосферу к шумоглушителю, правое – в задние полости дверных цилиндров. В полость между поршнями впадает еще одно отверстие из дверной магистрали (от редуктора).

На корпусе крепятся 3 электромагнитных вентиля выключающего типа.

Каждый вентиль имеет 2 клапана: верхний атмосферный, нижний – питательный.

В корпусе вентиля № 3 имеется переключательный клапан.

ДВР установлен на привалочной плите, к которой подходит 6 трубопроводов. Сверху на фланце плиты имеется 7 отверстий (2 атмосферных отверстия соединены в самой плите). В 5-ти каналах плиты установлены сетки-пылеловки.

Двери не открываются:

· неплотная посадка нижнего клапана вентиля № 1 и № 2;

· неплотная посадка или заедание переключательного клапана;

· дифференциальный поршень заклинило в крайнем левом положении;

· не подается питание на 1-й и 2-й вентиль;

· засорено атмосферное отверстие;

· завышено давление в ДМ

Двери не закрываются

· не подается питание на 3-й вентиль;

· неисправность 3-го вентиля;

· засорено атмосферное отверстие 3-го вентиля;

· дифференциальный поршень заклинило в крайнем правом положении;

· неплотная посадка нижнего клапана 3-го вентиля;

· открыт кран отключения дверей в вагоне;

· не одновременно возбуждаются 1 и 2 вентиль – неисправность резервной кнопки;

· завышение давления в ДМ.

Завышение давления в ДМ вследствие неисправности редуктора опасно тем, что это может вызвать несрабатывание ДВР, т.к. сила давления сжатого воздуха на нижний клапан может быть больше силы магнитного притяжения якоря катушки. Кроме того, при завышении давления в ДМ резко увеличивается сила нажатия на штоке дверного цилиндра.

Двери пытаются самопроизвольно открыться:

· остался включенным выключатель открытия дверей;

· постороннее питание на 1-м или 2-м вентиле;

· заклинило в нижнем положении вентили открытия дверей;

· попадание посторонней частицы под верхний клапан вентиля левой или правой стороны на открытие одного вагона.

Длительное нахождение под током катушки № 3 может привести к её выходу из строя.

8. Конструкция рамы тележки. Какие места рамы требуют особого внимания?

Рама тележки состоит из 2-х продольных и 2-х поперечных балок, соединенных между собой в виде буквы «Н». Продольные и поперечные балки коробчатого прямоугольного сечения, сваренные из 2-х штампованных швеллеров продольными швами встык. Толщина листов 10 мм.

Соединение средних поперечных балок с продольными производится стыковым швом по периметру средней балки. Затем место стыка перекрывают верхней и нижней стальными косынками для увеличения прочности рамы и создания плавного перехода сечения. Косынки приваривают швом ко всему контуру и дополнительно в ряде отверстий над продольными балками для предотвращения отставания косынки от балки. Снизу в средней части продольных балок приваривают по 2 литых стальных кронштейна с нарезанными зубьями, к которым крепят поводки, связывающие колесные пар с рамой тележки. По торцам продольных балок привариваются зубчатые накладки для крепления концевых изогнутых поводков и кронштейны крепления тормозных цилиндров. С внутренних сторон продольных балок привариваются по 4 кронштейна для подвески рычажной передачи и по одному кронштейну подвески гидравлического амортизатора.

На поперечных балках вварено по 3 кронштейна для подвески тяговых двигателей и комплексного предохранения.

Рама тележки с надбуксовым шпинтонным подвешиванием отличается от рамы тележки с поводками тем, что на ней отсутствуют кронштейны крепления поводков. Вместо кронштейнов против каждого крыла буксы запрессовываются втулки продольной балки тележки и обвариваются, в эти втулки запрессовываются шпинтоны.

9. Не закрываются двери в одном вагоне. Возможные причины. Действия машиниста.

Закрыть двери резервной кнопкой закрытия дверей. Если двери закрылись, на следующей станции высадить пассажиров. Проверить автоматики. Во время движения по перегону доложить ДЦХ. Если двери не закрылись, проверить в неисправном вагоне положение крана выключения дверей. При закрытом кране высадить пассажиров из поезда, при открытом кране закрыть его. Если при этом двери закроются, выяснить у пассажиров причину открытия крана. Если после закрытия крана двери не закроются или на следующей станции он вновь окажется открытым, высадить пассажиров из поезда.

10. Действия машинистов, занятых на маневровой работе, при выводе состава с оборотного пути и передачи управления поездом.

14.4.1. После остановки состава на пути оборота машинист, выводящий состав на путь отправления, с целью самоконтроля вслух называет показание маневрового светофора. Получив сигнал о передаче управления маневровым составом при запрещающем показании маневрового светофора, немедленно передаёт сигнал о приёме управления (один длинный), включает выключатели мотор-компрессоров, закрытия дверей, поездной радиосвязи, радиооповещения, радиоинформатора и наблюдает за показанием маневрового светофора. До открытия маневрового светофора машинисту ЗАПРЕЩАЕТСЯ занимать место за пультом управления. При самопроизвольном отпуске тормозов состава машинист обязан применить торможение стоп-краном.

14.4.2. После открытия маневрового светофора машинист вслух называет его показание и положение стрелок, занимает место за пультом управления, устанавливает реверсивную ручку КВ в положение «Вперёд», включает тумблеры АРС, АЛС, открывает разобщительный кран (краны двойной тяги), отменяет команду на торможение от устройств АРС кнопкой бдительности (КБ), одновременно отпускает тормоза, фиксирует ручку крана машиниста в поездном положении, подаёт звуковой сигнал, вслух называет разрешающее показание маневрового светофора и положение стрелок, приводит состав в движение согласно установленного режима.

14.4.3. Если после установки реверсивной ручки КВ в положение «Вперёд» лампа дверной сигнализации показывает на открытое положение дверей, машинист до приведения состава в движение должен убедиться в возможности его беспрепятственного отправления.

14.4.4. К моменту остановки состава у сигнального знака «Остановка первого вагона» машинист открывает двери поезда со стороны платформы, устанавливает главную ручку КВ в положении «Тормоз-2», убеждается, что состав заторможен, встаёт со своего рабочего места и до получения реверсивной ручки КВ наблюдает за посадкой пассажиров через станционное или поездное зеркало заднего вида.

Получает реверсивную ручку КВ, называет показание выходного светофора, выходит из кабины, закрывает дверь и направляется на путь прибытия. При отсутствии машиниста данного поезда, не выходя из кабины, наблюдает за посадкой пассажиров до прихода машиниста.

14.4.5. Машинист поезда, находящегося под оборотом, к моменту его остановки на пути отправления должен находиться у сигнального знака «Остановка первого вагона». После остановки поезда входит в кабину, убеждается в том, что открыт разобщительный кран (краны двойной тяги), выключатели мотор-компрессоров, радиосвязи, радиооповещения, радиоинформатора включены и давление воздуха в напорной и тормозной магистралях составляет соответственно 6,3-8,2 Атм и 4,8-5,2 Атм, повторяет показание выходного светофора, передаёт реверсивную ручку КВ машинисту, производящему манёвры, и наблюдает за посадкой пассажиров. После отправления со станции и отключения ТД запирает боковую дверь кабины машиниста. При запрещающем показании выходного светофора машинисту ЗАПРЕЩАЕТСЯ занимать место за пультом управления.

11. Действия машиниста при поступлении дыма из-под вагона.

Немедленно следовать на станцию. На станции взять состав на пневматику, отпустить тормоза, убедиться в отсутствии скатывания. Осмотреть вагон. Установить место поступления дыма. Если дым поступает из района колёсных пар, осмотреть места прижатия колодок к колёсам. В других случаях после установления причины поступления дыма в необходимых случаях приступить к ликвидации очага. Необходимо помнить, что в случае необходимости пользования водой, нужно обязательно снять напряжение с контактного рельса и обесточить вагон. После применения воды необходимо отжать башмаки на вагоне.

БИЛЕТ 20

1. Переставить состав со 2-го главного станционного пути станции «Новокузнецкая» на 1-й главный станционный путь. Скорость движения.

По лунно-белому сигналу светофора НК-214 заезжаем на соединительную ветвь станции «Новокузнецкая». По лунно-белому сигналу светофора НК-1 выезжаем на 1-й главный станционный путь.

2. Что устанавливает и регулирует техническо-распорядительный акт?

Порядок использования технических средств станции с путевым развитием устанавливается техническо-распорядительным актом, которым регламентируется безопасный и беспрепятственный приём, отправление и проследование поездов по станции, а также безопасность маневровой работы.

Порядок, установленный техническо-распорядительным актом, является обязательным для работников всех подразделений метрополитена. (ПТЭ п. 17.1)

3. Действия машиниста в случае проезда внезапно перекрывшегося на запрещающее показание светофора.

В случае вынужденного проезда поездом (маневровым составом, локомотивом) светофора, внезапно перекрывшегося на запрещающее показание при подходе к нему, или проезда светофора при запрещающем его показании по иным причинам машинист обязан принять меры к остановке поезда (маневрового состава, локомотива) и немедленно доложить об этом поездному диспетчеру или дежурному по посту централизации. Дальнейшее движение разрешается порядком, предусмотренным Правилами технической эксплуатации для проследования соответствующего светофора с запрещающим показанием (пп. 17.15, 17.16, 18.9, 18.10, 18.19. 18.20, 18.21 Правил технической эксплуатации). (ИД п.9)

При манёврах на линии:

· по устному распоряжению поездного диспетчера;

· по распоряжению дежурного по посту централизации, переданному машинисту под контролем поездного диспетчера по поездной диспетчерской или тоннельной связи;

· по сигналу дежурного по станции, подаваемому на основании распоряжения дежурного по посту централизации» переданному по поездной диспетчерской» тоннельной или стрелочной связи после предупреждения машиниста о маневровом передвижении.

При исполнении обязанностей дежурного по посту централизации и дежурного по станции одним лицом сигнал на производство маневров подается по разрешению поездного диспетчера, переданному по поездной диспетчерской или тоннельной связи.

При маневрах на парковых и прочих путях:

· по распоряжению дежурного по посту централизации, переданному машинисту по маневровой радиосвязи, поездной диспетчерской или стрелочной связи;

· по сигналу дежурного по посту централизации;

· по сигналу дежурного стрелочного поста, оператора поста централизации, подаваемому на основании распоряжения дежурного по посту централизации.

На линии полуавтомат:

· по устному приказу или копии приказа поездного диспетчера со скоростью не более 20 км/ч при нажатой педали (кнопке) бдительности до появления разрешающего сигнального показания АЛС, а поезда с неисправными устройствами АЛО АРС или не оборудованного устройствами АЛС-АРС, а также на линии, не оборудованной устройствами АЛС-АРС, со скоростью не более 20 км/ч до следующего светофора за исключением предупредительного.

На линии автомат:

· движение поезда на станцию или отправление поезда со станции после остановки поезда перед светофором допускается со скоростью не более 20 км/ч при нажатой педали (кнопке) бдительности до появления разрешающего сигнального показания АЛС, а поезда с неисправными устройствами АЛС-АРС или не оборудованного устройствами АЛС-АРС, а также на линии, не оборудованной устройствами АЛС-АРС, со скоростью не более 20 км/ч до следующего светофора за исключением предупредительного.

При сигнальном показании «0», «НЧ» («ОЧ») и разрешающих показаниях светофоров при приеме (въезде) поезда на станцию или отправлении со станции скорость поезда после его остановки должна быть не более 20 км/ч при нажатой педали (кнопке) бдительности до появления разрешающего сигнального показания АЛС.

4. Обязанности машиниста при подходе к переносному сигналу остановки. Что представляет собой ПС?

При подходе поезда к переносному красному сигналу машинист обязан подать сигнал остановки и принять меры к немедленной остановке поезда, чтобы остановиться, не проезжая переносного красного сигнала.

Пригласительный сигнал – один лунно-белый мигающий огонь – разрешает поезду после остановки проследовать светофор с запрещающим показанием (красный огонь, один красный и один желтый огни, погасшие огни, непонятное показание) со скоростью не более 20 км/ч до появления разрешающего сигнального показания АЛС в кабине управления поездом, а поезду с неисправными устройствами АЛС-АРС или необорудованному устройствами АЛС-АРС, а также на линиях, не оборудованных устройствами АЛС-АРС, до следующего светофора.

При маневрах пригласительный сигнал разрешает проследовать светофор с запрещающим показанием со скоростью не более 20 км/ч до следующего светофора или сигнального знака «Остановка первого вагона».

Пригласительный сигнал размещают:

· в тоннелях, на наземных путях и на маневровых светофорах на парковых путях в светофорной головке;

· на парковых путях – на входных и выходных мачтовых светофорах в однозначной головке под основной головкой светофора.

Впредь до реконструкции допускается применение немигающих пригласительных сигналов в тоннеле в виде фонаря прямоугольной формы с надписью «20 км» на стекле мелочно-белого цвета. (ИС п. 4.3, 2.10, 2.11)

5. Действия машиниста при завышении давления в ТМ. Возможные причины.

При завышении давления в ТМ необходимо проверить положение ручки крана машиниста, кратковременно поставить её в 1-е положение, а затем во 2-е. Через некоторое время давление должно само прийти в норму. Если этого не произойдет, необходимо проверить краны двойной тяги в хвостовой кабине.

Завышение давления может быть из-за открытых кранов двойной тяги в хвостовом или промежуточном вагонах, неисправности редуктора крана машиниста, нечёткой фиксации ручки крана машиниста во 2-м положении. 

При данной неисправности необходимо помнить, что ступенчатое торможение может не дать тормозного эффекта. Если нет самопроизвольного отпуска тормозов после затормаживания, то разрядку ТМ необходимо производить до 2 Ат при взятии состава на пневматику.

6. Последовательность перехода на резервное управление с системой АРС, ДАУ-АРС. Схема работы дверей на резервном пуске.

Порядок перехода на КРУ:

· отключить ВУ;

· проверить вставку резервного пуска (нажатием на кнопку «Рез. МК»);

· затормозить ПСТ;

· вытащить реверсивку, вставить реверсивку в КРП, поставить нужное положение;

· нажать на кнопку резервного пуска и одновременно отпустить тормоза.

Напряжение на цепи резервного управления подаётся от провода «+Б» через П11, провод Б2, А-44 и провод Б3. Работа дверей при этом сохраняется. С этой целью цепи дверей заведены в КРУ, защита через А-17. Сигнализация положения дверей сохраняется. При этом напряжение на 28 провод поступает по цепи:

«+Б», П11, Б2, А-44, Б3, КРУ, Б4, А-17, диод, 28-й провод.

7. Назначение, устройство катарактных клапанов. Назначение, устройство предохранительного клапана. Какие необходимо соблюдать условия для посадки клапана после его сработки?

Служат для регулировки скорости открытия и закрытия дверей. Состоит из корпуса, в котором установлены 2 конусных алюминиевых клапана. Они хвостовиками опираются на регулировочные винты. Вращение винтов осуществляется рычажками снаружи.

Катарактный клапан установлен на трубопроводе, ведущем в заднюю полость дверного цилиндра под сиденьем.

Предохранительный клапан не допускает увеличения давления в НМ более 9,0-9,2 Ат в случае неисправности регулятора давления.

Состоит: корпус, стакан с отверстиями 8 шт. диаметром 8 мм, тарельчатый клапан, регулировочный винт и контрящий колпак, регулировочная пружина. Тарельчатый клапан имеет две площади: рабочую и срывную.

Работа: усилие регулировочной пружины уравновешено с давлением воздуха 9,0-9,2 Ат на рабочую площадь клапана. Как только сила сжатого воздуха будет больше силы пружины, клапан отойдет от седла, после чего усилие воздуха будет действовать на всю срывную площадь. Подъемная сила резко увеличивается, клапан быстро поднимается и сбрасывает избыточное давление через отверстия стакана.

Для посадки клапана следует отключить МК и дать возможность уменьшиться давлению в НМ.

Когда сила воздуха, действующего на всю срывную площадь станет меньше усилия регулировочной пружины, клапан закроется и после этого сжатый воздух снова будет действовать на рабочую площадь.

Если клапан после сработки не садится, то следует подождать уменьшения давления до 5,2-5,3 Ат, а затем включить МК и следовать в отстой.

8. Как осуществляется передача усилия от стояночного тормоза на колесо? Признаки заторможенного состояния стояночного тормоза.

Под действием пружины поршень с толкателем переместится в сторону тормозного цилиндра. Толкатель упрётся в поршень тормозного цилиндра и переместит его в положение «Тормоз». Поршень со штоком давит на концевой рычаг. Рычаг прижимает колодку к колесу, а при дальнейшем движении рычаг начинает поворачиваться вокруг точки крепления колодки и своим нижним плечом передает усилие на параллельные тяги. Этим осуществляется движение среднего рычага, который прижимает к колесу вторую колодку.

Признаки заторможенного состояния стояночного тормоза: Прижаты колодки к 1-му левому и 4-му правому колёсам, вышел шток на соответствующих ТЦ.

9. Не закрылись или не открылись двери в хвостовой части поезда. Возможные причины. Действия машиниста.

Не закрылись двери: высадить пассажиров из поезда, закрыть кнопкой резервного закрытия. Если двери не закрылись, проверить положение кранов выключения дверей. При закрытых кранах закрыть двери из хвостовой кабины.

Не открылись двери: повторно на 2-3 секунды включить кнопку открытия дверей. Если двери не открылись, открыть их из кабины в хвосте, высадить пассажиров.

10. Действия машиниста при обороте состава в случае обнаружения неисправности на нем.

14.6.1. В случае возникновения на подвижном составе, находящемся на пути оборота, неисправности, угрожающей безопасности движения поездов, машинист, производящий манёвры и обнаруживший неисправность, обязан задержать состав на пути оборота, немедленно сообщить об этом поездному диспетчеру и в дальнейшем руководствоваться его указаниями.

14.6.2. Если неисправность, угрожающая безопасности движения, обнаружена при выводе состава на путь отправления, машинист должен немедленно остановить состав, доложить об этом поездному диспетчеру и сообщить по радиооповещению о неисправности машинисту, находящемуся в хвостовом вагоне, определить неисправный вагон и осмотреть его. При возможности движения дать заявку на возвращение маневрового состава на место прежней стоянки. Возвращение разрешается по устному распоряжению поездного диспетчера или дежурного по посту централизации, с разрешения поездного диспетчера, переданному по поездной радиосвязи, поездной диспетчерской, тоннельной или стрелочной связи при обеспечении безопасности движения поездов. Управляет составом в этом случае машинист, производивший осмотр, давший заявку на его возвращение на место прежней стоянки и получивший устное распоряжение на возвращение. При невозможности дальнейшего движения через поездного диспетчера вызывает бригаду пункта восстановительных средств (ПВС).

14.6.3. При возникновении неисправности на подвижном составе машинисту, управляющему составом, разрешается привлекать к её устранению машиниста, находящегося в хвостовом вагоне. После устранения неисправности машинист, управляющий составом, имеет право привести состав в движение лишь после того, как лично убедится, что лицам, принимавшим участие в устранении неисправности, не угрожает опасность от движения состава и поражения электрическим током.

14.6.4. Если неисправность, угрожающая безопасности движения поездов, обнаружена на пути отправления, машинист после остановки состава сообщает о неисправности машинисту, находящемуся в хвостовом вагоне состава, по радиооповещению. Двери состава не открывает, приводит кабину в нерабочее положение, сообщает о неисправности машинисту данного поезда и даёт заявку поездному диспетчеру о перестановке состава на свободный станционный путь. Машинист данного состава после получения информации о неисправности определяет неисправный вагон, осматривает его и выясняет возможность перестановки состава, убеждается, что лицам, принимавшим участие в выявлении неисправности, не угрожает опасность от движения поезда и поражения электрическим током, после чего переходит к хвостовому вагону. Машинист разрешает маневровому машинисту выйти из хвостового вагона на платформу, входит в кабину, включает выключатели закрытия дверей, поездной радиосвязи, мотор-компрессоров и наблюдает за показанием маневрового светофора. После открытия маневрового светофора машинист называет его показание и показание указателя АЛС, занимает место за пультом управления, приводит кабину в рабочее положение, называет вслух разрешающее показание маневрового светофора и положение стрелки, приводит состав в движение, наблюдая по поездному зеркалу заднего вида за беспрепятственным проследованием поезда до ухода головного вагона за платформу станции.

14.6.5. В случае потери управления составом при выводе его с пути оборота машинист должен в первую очередь проверить контакты УАВА, положение крана ЭПК, наличие контроля дверей по лампе ЛСД. Если управление поездом не восстановлено, то машинист обязан действовать согласно рекомендациям по выходу из случаев неисправностей электроподвижного состава. Если после обработки кабины управления управление составом не восстановилось, машинист должен доложить о случившемся поездному диспетчеру и дать заявку на оставление состава на пути оборота. В исключительных случаях, при невозможности оставления состава на пути оборота (отсутствие другого пути оборота, его занятости составом, на котором производится ремонт и т.п.) допускается его вывод с пути оборота на резервном управлении для перестановки состава на свободный станционный путь по распоряжению поездного диспетчера.

14.6.6. В случае экстренного торможения состава при движении его на путь оборота или с пути оборота на путь отправления машинист немедленно докладывает об этом поездному диспетчеру, выявляет и устраняет причину торможения. Докладывает поездному диспетчеру о причине торможения и о её устранении и далее действует по его указанию.

14.6.7. Если после вывода состава на главный станционный путь на нём возникла неисправность, не влияющая на безопасность движения поездов, но снижающая культуру обслуживания пассажиров, машинист двери состава не открывает, по радиооповещению сообщает об этом машинисту, находящемуся в хвостовом вагоне, и информирует машиниста данного поезда о возникшей неисправности. Машинист данного поезда докладывает о случившемся поездному диспетчеру и предупреждает его об отправлении поезда без пассажиров или о перестановке на станционный путь. До отправления поезда на перегон машинист должен убедиться, что машинист, занятый на маневровой работе, находившийся в хвостовом вагоне, вышел на платформу.

11. Порядок действия машиниста при возникновении чрезвычайных обстоятельств.

При возникновении чрезвычайной ситуации в результате хулиганских действий (принудительной остановки электропоезда, с лишением машиниста возможности связаться с поездным диспетчером) устанавливается следующий порядок действии:

Локомотивная бригада (машинист) сзади идущего электропоезда, получив указание поездного диспетчера приблизиться к впереди стоящему электропоезду, обязана остановиться на расстоянии не менее 25 метров от него, а на подъеме более 30-тысячных – не менее 50 м и доложить об этом поездному диспетчеру.

Поездной диспетчер обязан не менее двух раз попытаться вызвать локомотивную бригаду (машиниста) и выяснить причину остановки, не получив ответа, дать указание локомотивной бригаде (машинисту сзади идущего электропоезда приблизиться к впереди стоящему, пройти в хвостовой вагон остановившегося электропоезда).

Машинист, получивший указание поездного диспетчера:

Установленным порядком приводит кабину управления в нерабочее состояние, объявляет по громкоговорящему оповещению:

«Уважаемые пассажиры! По техническим причинам отправление электропоезда задерживается. Просьба соблюдать спокойствие и порядок», после чего приступает к выполнению указания поездного диспетчера.

Придя в хвостовой вагон остановившегося электропоезда, машинист должен связаться с локомотивной бригадой (машинистом) этого электропоезда: «Я, машинист сзади идущего электропоезда. Прошу сообщить причину остановки». Эта фраза повторяется несколько раз по всем видам связи до получения ответа.

Не получив ответа, машинист должен попытаться пройти в головную кабину и уточнить причину остановки электропоезда. При получении от пассажиров информации о нахождении в вагонах, в кабине машиниста хулиганов (вооруженных лиц) машинист должен вернуться в хвостовую кабина, немедленно доложить поездному диспетчеру сложившуюся обстановку и оставаться в кабине до получения соответствующего указания.

Если в этот момент или ранее при входе в кабину управления хвостового вагона или нахождения в ней, электропоезд без какого-либо предупреждения или сигнала тронется, машинист должен остановить его стоп-краном, доложить поездному диспетчеру и действовать по его указанию.

БИЛЕТ 21

1. Станция «Белорусская». Светофоры, порядок въезда и выезда из тупиков.

Все светофоры полуавтоматического действия имеют пригласительные сигналы (ПС).

Светофоры БВ-149м, БВ-1, БВ-2, «Д» оборудованы маршрутными указателями.

Светофор БВ-149м оборудован маршрутным указателем с показаниями 1, 3, 4. Показание 1 освещается при ПС по маршруту отправления на станцию «Динамо». Показания 3 и 4 освещаются при лунно-белом огне на светофоре и при пользовании ПС по маршрутам подачи на 3 и 4 станционные пути. 

Светофор «Д» оборудован маршрутным указателем с показаниями 3 и 4. Показания 3 и 4 освещаются при лунно-белом огне светофора и при пользовании ПС.

Светофоры БВ-1, БВ-2 имеют маршрутные указатели с показаниями 1 и 2, которые освещаются при лунно-белом огне светофора по маршруту подачи на I и II главные станционные пути.

2. Порядок производства маневровых передвижений при неисправности светофоров при работе на линии и на парковых путях.

Манёвры на станционных путях производятся при разрешающем показании светофора, а при запрещающем показании (красный огонь, погасшие огни, непонятное показание) светофора – по пригласительному сигналу.

При неисправности пригласительного сигнала или отсутствии его по данному маршруту маневры производятся:

· по устному распоряжению поездного диспетчера;

· по распоряжению дежурного по посту централизации, переданному машинисту под контролем поездного диспетчера по поездной диспетчерской или тоннельной связи;

· по сигналу дежурного по станции, подаваемому на основании распоряжения дежурного по посту централизации, переданному по поездной диспетчерской» тоннельной или стрелочной связи после предупреждения машиниста о маневровом передвижении.

При исполнении обязанностей дежурного по посту централизации и дежурного по станции одним лицом сигнал на производство маневров подается по разрешению поездного диспетчера, переданному по поездной диспетчерской или тоннельной связи.

Маневры на парковых и прочих путях производятся при разрешающем показании светофора, а при запрещающем показании (красный огонь, погасшие огни, непонятное показание) светофора • по пригласительному сигналу.

При неисправности пригласительного сигнала или отсутствии его по данному маршруту маневры производятся:

· по распоряжению дежурного по посту централизации, переданному машинисту по маневровой радиосвязи, поездной диспетчерской или стрелочной связи;

· по сигналу дежурного по посту централизации;

· по сигналу дежурного стрелочного поста, оператора поста централизации, подаваемому на основании распоряжения дежурного по посту централизации. (ПТЭ п. 17.15, 17.16)

3. Порядок следования поезда по специальному разрешению на бланке с красной полосой по диагонали.

Допускается движение:

на перегоне между станцией, где временно производится оборот составов, и станцией, ограничивающей путь перегона (участка), где организовано двустороннее движение, состава, который используется для двустороннего движения на закрытом пути;

на перегоне (участке) между станцией, где временно производится оборот составов, и смежной конечной станцией линии, поезда, назначенного поездным диспетчером

Отправляют поезда на указанный перегон в правильном направлении – по сигналам светофоров, сигнальному показанию АЛС, а в неправильном направлении – по разрешению на бланке с красной полосой по диагонали (форма бланка дана в п. 1.65)

Выдает разрешение на бланке с красной полосой по диагонали дежурный по посту централизации или дежурный по станции по указанию поездного диспетчера после проверки правильности установки и замыкания стрелок по маршруту следования поезда на станцию, указанную в разрешении.

Выдача разрешения на бланке с красной полосой по диагонали на отправление поезда в неправильном направлении со станции, ограничивающей закрытый для двухстороннего движения участок, или с конечной станции линии на смежную станцию, где временно производится оборот составов, допускается с соблюдением следующих условий:

· перегон, прилегающий со стороны правильного направления к станции, где временно производится оборот составов, должен быть свободен от поездов, и огражден переносными сигналами остановки, которые устанавливают и снимают дежурные по станциям по указанию поездного диспетчера;

· встречный поезд, следующий в правильном направлении, должен быть задержан у переносного сигнала остановки на станции, смежной со станцией, где временно производится оборот составов.

Разрешение на бланке с красной полосой по диагонали дает право машинисту отправиться со станции и следовать в неправильном направлении со скоростью не более 20 км/ч и право въезда на станцию со скоростью не более 10 км/ч. Это разрешение действительно на следование по перегону только один раз. (ИД п. 1.63-1.65)

4. Порядок установки сигналов уменьшения скорости. Где располагается ПС на светофорах?

В тоннелях переносные сигналы остановки устанавливаются на треногах высотой 1,5 м на оси пути, а переносные сигналы уменьшения скорости подвешиваются на стенах тоннеля на высоте 2 м от уровня головки рельса. В торце станции переносные сигналы остановки допускается устанавливать на специальном кронштейне.

На наземных путях переносные сигналы остановки устанавливаются на треногах или шестах высотой 2 м на оси пути, а сигналы уменьшения скорости – на таких же треногах или шестах у пути.

Переносные сигналы уменьшения скорости устанавливаются от границ опасного места на расстоянии равном длине состава.

На кривых участках пути допускается установка квадратных щитов желтого цвета со светоотражателями с левой стороны по направлению движения поездов.

Пригласительный сигнал размещают:

· в тоннелях, на наземных путях и на маневровых светофорах на парковых путях в светофорной головке;

· на парковых путях – на входных и выходных мачтовых светофорах в однозначной головке под основной головкой светофора. (ИС п. 2.11, 4.1, 4.2)

5. Как восстановить РП и БВ? Скорость «выхода» на автоматическую характеристику «Ход-2» и «Ход-3».

Нажать на 2-3 сек. на кнопку «Возврат РП» (при «0» положении главной рукоятки КВ), после чего включить кратковременно «Ход-1», обратив внимание на сигнальную лампу РП:

– Лампа РП гаснет – действовать согласно п. 3 раздела 2 Инструкции И-015 ТЭ (причина – отключение РП);

– Лампа РП не гаснет (причина – срабатывание БВ или АВ).

Действия машиниста: повторно на кнопку «возврат РП» не нажимать, вызвать машиниста-инструктора и по возможности отключить неисправный вагон. (Инст-ж по СПС № 5 от 27.02.02 г.)

Выход на автоматическую характеристику: «Ход-2» – 30 км/ч, «Ход-3» – 48 км/ч.

6. Назначение, устройство аккумуляторной батареи. Допустимое напряжение, соединение батарей на составе. Рассказать цепи: аварийного освещения, красных фар и белых фар.

Аккумуляторная батарея предназначена для обеспечения питания цепей управления вагоном и вспомогательных цепей. Также батарея обеспечивает кратковременное питание БПСН при проезде не перекрываемых токоразделов.

Аккумуляторный элемент состоит из положительных и отрицательных электродов, разделенных сепаратором и помещенных в сосуд, закрывающийся пробкой. В качестве электролита применяется калиево-литиевый раствор. Номинальное напряжение на аккумуляторной батарее должно быть 1,25 В.

Для удобства обслуживания и осмотра батареи аккумуляторные элементы собраны в секционные ящики. В каждом модуле размещено 4 аккумулятора. Всего аккумуляторная батарея состоит из 14 модулей. Внутри секционного модуля элементы соединены между собой металлическими перемычками.

При приемке подвижного состава необходимо проверить напряжение на каждой батареи отдельно. Напряжение должно быть не менее 62 В. На составе все батарея соединены параллельно.

Аварийное освещение во всём поезде включается от 11 провода, напряжение на который подаётся по цепи:

«+Б», А-49, тумблер аварийного освещения, в вагоне А-15, размыкающий контакт КПП, 2 группы аварийного освещения по 4 ламп. Лампы загораются при отключении КПП.

Красные фары: с 10-го провода через А-71 и кулачковый элемент в КВ напряжение подаётся на провод Ф1 и далее к двум лампам красных фар через автоматики.

Белые фары: реверсивка должна быть установлена в положение «Вперёд». В этом случае с 10-го провода через А-29 питание подаётся на провод Ф, через реверсивный вал КВ, далее на сдвоенный тумблер ВФ, далее по проводам Ф8 и Ф11 на две группы белых фар.

7. Расположение пневматических аппаратов, разобщительных кранов. Виды сборников и влагоуловителей. Их назначение.

В кабине машиниста: стоп-кран, педаль «Тайфуна», кран машиниста, редуктор, кран ЭПК, кран стояночного тормоза, УАВА, краны двойной тяги, манометры, стеклоочистители. С правой стороны под кабиной, срывной клапан, уравнительный резервуар.

Стоп краны в вагоне расположены под первым левым сиденьем и под последним правым сиденьем.

Концевые разобщительные краны расположены в торцах вагона. Кран включения блок-тормоза расположен в торце вагона спереди. Разобщительный кран пневмопривода расположен на автосцепке. Слева в салоне: под 1-м многоместным сиденьем – регулятор давления; под 2-м м.с. – АВТ; у 3-го м.с. – кран дверей; под последним м.с. – ДВР, редуктор ДМ, разобщительный кран ДМ. Справа в салоне: у 1-го м.с. – кран дверей; под 3-м м.с. – редуктор МУ, разобщительный кран МУ; у 3-го м.с. – кран дверей; у последнего – стоп-кран.

Под вагоном от головы – «Тайфун» под кабиной машиниста. У 2-й тележки слева – кран АВТ, кран ЗР, тросик к ВР, запасной резервуар, кран ВР.

В середине под вагоном: фильтры, МК, змеевик, 2 маслоотделителя, обратный клапан, главный резервуар.

С правой стороны у 2-й тележки: кран ТЦ и ОТЦ, тросик к ВР, кран ТМ.

Слева у 1-го ТЦ и справа у 4-го ТЦ – стояночный пневмопружинный тормоз.

Маслосборник предназначен для очистки воздуха от масла и влаги. Всего 2 шт.

Состоит: Корпус, наполнитель (800 г металлических цилиндров, они промаслены). Снизу в поддон ввернут сливной кран.

Кроме вышеуказанных приборов для очистки воздуха на вагоне применяются контактные фильтры, а также сетки-пылеловки.

8. Возможные причины проворота кулачка карданной муфты. Как проворот выявляется на линии? Действия машиниста.

Причины проворота – плохая посадка кулачка карданной муфты. На линии проворот выявляется по громкому звуку, напоминающему звук сирены, при постановке КВ в «Ход». При этом машинист должен определить вагон и отключить на нём РУМ. Если вагон определить не удаётся, действовать поочерёдным отключением вагонов.

9. Действия машиниста, если после закрытия дверей лампа ЛСД не горит.

В случае, если после закрытия дверей поезда на станции сигнальная лампа указывает на открытое положение дверей, машинист должен открыть и вновь закрыть двери.

Если после этого сигнальная лампа показывает на открытое положение дверей, машинист, не приводя поезд в движение, при включенных выключателях закрытия дверей должен включить на 2-3 с кнопку резервного закрытия дверей.

Если сигнальная лампа продолжает указывать на открытое положение дверей, машинист производит объявления по радиооповещению: «Уважаемые пассажиры! Не мешайте закрытию дверей, поезд будет отправлен только после закрытия дверей».

Если и после этого сигнальная лампа показывает на открытое положение дверей, машинист докладывает поездному диспетчеру о том, что отправление поезда со станции задерживает, так как сигнальная лампа указывает на открытое положение дверей. Затем производит полное служебное торможение, открывает стоп-кран, затормаживает головной вагон стояночным (ручным) тормозом, берет реверсивную ручку и запирает двери кабины. Выходит на платформу и визуально убеждается в закрытии дверей всего поезда.

При открытых дверях принимает меры к устранению неисправности. При невозможности устранить неисправность докладывает поездному диспетчеру, высаживает пассажиров из поезда и следует в ПТО.

Если все двери в поезде закрыты, а сигнальная лампа показывает на открытое положение дверей, машинист должен проследовать на следующую станцию. Перед отправлением поезда сделать объявление по радиооповещению: «Уважаемые пассажиры! Будьте осторожны, поезд отправляется». В пути следования сообщает поездному диспетчеру о возможной высадке пассажиров.

Если на следующей станции после закрытия дверей поезда сигнальная лампа вновь указывает на открытое положение двери – высадить пассажиров и дать заявку поездному диспетчеру на постановку состава в ПТО. (И-015 ТЭ, п. 10.4.6.)

10. Действия машиниста при обороте состава без участия машинистов, занятых на маневровой работе.

14.5.1. Машинист после остановки поезда на пути прибытия оставляет главную рукоятку КВ в положении «Томоз-2», открывает двери, называет запрещающее показание маневрового светофора и встаёт со своего рабочего места. Далее он ведёт наблюдение по станционному зеркалу заднего вида вдоль состава за высадкой пассажиров и сигналами, подаваемыми дежурным по станции. После получения сигнала на закрытие дверей, правой рукой включает выключатель закрытия дверей и называет показание маневрового светофора.

14.5.2. После открытия маневрового светофора, называет его показание и если виден стрелочный перевод, то и положение стрелок. Занимает своё рабочее место за пультом управления, убеждается в закрытии дверей поезда, повторяет вслух разрешающее показание маневрового светофора и показание указателя АЛС, после чего переводит главную рукоятку КВ в положение «0». Далее машинист приводит состав в движение, наблюдая по станционному зеркалу, а затем по поездному зеркалу заднего вида за беспрепятственным проследованием состава мимо пассажирской платформы до захода головного вагона в тоннель.

14.5.3. Отключение тяговых двигателей машинист производит согласно установленному режиму.

14.5.4. Остановка состава на оборотном пути производится электрическим реостатным тормозом в установленном месте. В случае остановки кабины головного вагона до знака «8» машинист должен продвинуть состав к сигнальному знаку.

14.5.5. После остановки состава машинист открывает двери со стороны переходного мостика, переводит главную рукоятку КВ в нулевое положение, одновременно затормаживает состав пневматическим тормозом полным служебным торможением (при наличии крана машиниста 013 переводит ручку крана машиниста в 6-е положение), закрывает разобщительный кран (краны двойной тяги), переводит реверсивную ручку КВ в положение «0» и вынимает её из контроллера, отпускает ПБ. Отключает выключатели АРС, АЛС, поездной радиосвязи, радиооповещения, радиоинформатора, закрытия дверей на пульте управления, мотор-компрессоров. Выходит и запирает дверь кабины. Проверяет исправность красных сигнальных фонарей и переходит в кабину головного вагона, проверяя состояние пассажирских салонов. При выявлении сдвинутых спинок и сидений диванов необходимо осмотреть поддиванное пространство на отсутствие посторонних предметов.

14.5.6. После захода в кабину головного вагона вслух называет показание маневрового светофора. При запрещающем показании маневрового светофора машинисту ЗАПРЕЩАЕТСЯ занимать место за пультом управления. Машинист включает выключатель закрытия дверей, радиосвязи, радиооповещения, радиоинформатора, мотор-компрессоров, и наблюдает за показанием маневрового светофора. После открытия маневрового светофора машинист вслух называет его показание и положение стрелок, входящих в маршрут следования, занимает место за пультом управления, устанавливает реверсивную ручку КВ в положение «Вперёд», включает выключатели АРС, АЛС, отменяет команду на торможение от устройств АРС кнопкой бдительности (КБ), одновременно отпускает тормоза, фиксирует ручку крана машиниста во 2-м положении, подаёт звуковой сигнал, повторно называет вслух разрешающее показание маневрового светофора и положение стрелок, приводит состав в движение согласно установленного режима. (МИ)

11. Порядок эксплуатации поездной радиосвязи, громкоговорящего оповещения, экстренной связи «Пассажир-машинист» и маневровой радиосвязи (сборник № 1 стр. 52).

Поездная радиосвязь предназначена для ведения служебных переговоров по организации движения поездов и обеспечению безопасности движения. Устройства поездной радиосвязи должны обеспечивать непрерывную надёжную двустороннюю связь между поездным диспетчером и машинистами поездов, находящихся в пределах линии.

Громкоговорящее оповещение предназначено для передачи информации пассажирам о маршруте следования поезда, предупреждения пассажиров об окончании посадки и закрытии дверей, а также для другой информации с утверждённым перечнем.

Устройство экстренной связи "пассажир-машинист" (УЭСПМ) предназначена для связи пассажиров с машинистами в экстренных случаях, требующих немедленного вмешательства администрации метрополитена, милиции или медицинских работников, а также в случае задымления, загорания или пожара в поезде и других случаях ненормальной работы подвижного состава.

К устройствам поездной радиосвязи относятся радиостанции 42 РТМ А24М, установленные на головных вагонах.

Разрешается пользоваться поездной радиосвязью машинистам-инструкторам, начальнику электродепо и его заместителям, поездным диспетчерам и лицам, непосредственно связанным с выполнением графика движения поездов. Старшим электромеханикам и электромеханикам связи, а также мастерам и электромеханикам радиоотделения электродепо пользование поездной радиосвязью разрешается в процессе её проверки и наладки.

При приёмке подвижного состава в электродепо и на линии машинист должен обязательно проверять работу поездной радиосвязи.

При нахождении электроподвижного состава в электродепо проверка работы радиостанции проводится в соответствии с установленным местным инструктажем.

Проверка работоспособности радиостанции после ночевки на линии производится одновременно с докладом поездному диспетчеру о готовности состава к выходу на линию.

При работе электроподвижного состава на линии радиостанция должна быть постоянно включена в режим дежурного приёма.

Для связи с поездным диспетчером на метрополитене используются два частотных канала для работы на нужном канале должна быть нажата соответствующая кнопка на пульте управления радиостанции.

Следует помнить, что для связи о диспетчером по всем главным и станционным путям должна быть нажата кнопка:

1 канал – при работе на Кольцевой, Ждановско-Краснопресненской, Калининской, Серпуховской, Арбатско-Покровской и Филёвской линиях;

2 канал – при работе на Кировско-Фрунзенской, Горьковско-Замоскворецкой и Калужско-Рижской линиях.

На соединительных ветвях:

Пр.Маркса – Калининская

Пл.Свердлова – Пл.Революции

из-за отсутствия волновода радиостанций 42 РТ работать не может, поэтому на указанных линиях и соединительных ветвях для связи с диспетчером следует пользоваться телефонами тоннельной связи.

Для обеспечения бесперебойной устойчивой связи с диспетчером при передвижении мотоединицы с одной линии на другую следует производить переключение каналов радиостанции при движении по соединительным ветвям.

Ведение переговоров с диспетчером осуществляемся при нажатой тангенте МТ, для передачи сообщения диспетчеру снять МТ с пульта, нажать тангенту (радиостанция переводится в режим «Передача»), вызвать диспетчера и передать необходимые сведения.

При отпускании тангенты МТ радиостанция переводится в режим «Приём» и в телефоне МТ прослушивается ответ диспетчера.

Тангента МГ должна нажиматься и отпускаться своевременно, иначе начала и концы фраз не будут переданы.

По желанию локомотивной бригады громкость на приеме может быть уменьшена нажатием кнопки «тихо» на пульте радиостанции.

Если время нажатия тангенты превышает 40-120 cек, радиостанция переводится в режим «Прием», при необходимости продолжения разговора следует повторно нажать тангенту.

По окончании переговоров МТ должна быть вставлена в держатель пульта управления.

При работе на линии устройства громкоговорящего оповещения могут использоваться только машинистом и помощником машиниста.

Оповещение пассажиров производится путем передачи информации, записанной на магнитной ленте поездного радиоинформатора.

При оповещении пассажиров с помощью радиоинформатора машинист (помощник машиниста) за 10-20м до остановки, а также непосредственно перед отправлением поезда перед закрытием дверей должен кратковременно включить кнопку (тумблер) 1(2) программы на пульте управления.

При неисправности радиоинформатора машинист обязан перейти на оповещение через микрофон до ближайшего отстоя подвижного состава в электродепо.

Примечание. Запрещается машинистам для включения тумблера информатора использовать посторонние предметы.

При нарушении графика движения поездов, при большом пассажиропотоке или неисправности подвижного состава машинист (помощник машиниста) должны передавать дополнительные объявлении через микрофон.

При пользовании микрофоном громкоговорящего оповещения сообщения должны передаваться четко и разборчиво, тангента микрофона должна быть нажата до начала передачи сообщения и отпущена после ее окончания.

Локомотивная бригада (машинист) обязана контролировать правильность передаваемых объявлений, используя контрольный громкоговоритель, установленный в кабине машиниста.

Локомотивным бригадам запрещается самостоятельно производить регулировку громкости громкоговорящего оповещения. Уровень громкости громкоговорящего оповещения должен быть установлен при техническом обслуживании радиоаппаратуры в электродепо.

Все замечания по работе аппаратуры радиооповещения должны быть записаны в книге записи замечаний машиниста (форма ТУ-152).

Запрещается при эксплуатации громкоговорящего оповещения передавать сведения, не предусмотренные перечнем настоящей инструкции, а также выносить микрофон громкоговорящего оповещения для передачи сведений с платформы лицам, не имеющим права пользования громкоговорящим оповещением электроподвижного состава. (ПДИ, стр. 51-54)

БИЛЕТ 22

1. Станция «Каширская». Светофоры и маневровые передвижения.

Все светофоры полуавтоматического действия (кроме КШ-6, «В», «Г») имеют пригласительные сигналы (ПС).

На светофоре КШ-507м маршрутный указатель имеет показания: З – отправиться с III главного станционного пути на станцию «Коломенская» (на Замоскворецкую линию); К - отправиться с III главного станционного пути до светофоров КШ-505, КШ-503 (на Каховскую линию), которые освещаются при ПС.

На светофорах КШ-309, КШ-307 маршрутный указатель имеет показания: З – отправиться с I главного станционного пути на станцию «Коломенская» (Замоскворецкая линия); В – подача с I главного станционного пути за светофор «В», которые освещаются при ПС.

На светофоре КШ-314м  маршрутный указатель имеет показания: З – отправиться со II главного пути на станцию «Кантемировская» (на Замоскворецкую линию); К – отправиться со II главного станционного пути на станцию «Варшавская» (на Каховскую линию); Г –  подача со II главного станционного пути за светофор «Г», которые освещаются при ПС.

На светофоре «Г» маршрутный указатель имеет показания: З – подача по светофору «Г» на II главный станционный путь (Замоскворецкая линия); К – подача по светофору «Г» на IV главный станционный путь (Каховская линия), которые освещаются при лунно-белом огне светофора.

На светофоре КШ-5 маршрутный указатель имеет показания: 3 – подача с 3 станционного пути на III главный станционный путь; 4 - подача с 3 станционного пути на IV главный станционный путь, которые освещаются при л/б огне светофора.

ПС включены:

на светофорах КШ-307 и КШ-309м при отправлении поезда с I главного станционного пути на станцию «Коломенская» и при подаче с I главного станционного пути за светофор «В»;

на светофоре КШ-507м при отправлении поезда с III главного станционного пути на станцию «Коломенская» и на светофорах КШ-507м, КШ-505, КШ-503 при подаче на 3 станционный путь;

на светофоре КШ-314м – при отправлении поезда со II главного станционного пути на станцию «Варшавская» и при подаче со II главного станционного пути за светофор «Г»;

на светофорах КШ-512м и КШ-514 при подаче с IV главного станционного пути за светофор «Г» при отправлении на станцию «Варшавская».

2. Скорости при производстве маневров.

Маневры электроподвижного состава производятся со скоростью

не более 35 км/ч:

· при управлении из головной кабины и разрешающих показаниях светофора и АЛС в кабине управления, а на линии не оборудованной устройствами АЛС-АРС, при разрешающем показании светофора;

не более 20 км/ч:

· при управлении из головной кабины по пригласительному сигналу, устному распоряжению, ручному или звуковому сигналу;

· при управлении не из головной кабины по разрешающему показанию светофора;

· при сигнальном показании АЛС «0», «НЧ» («ОЧ») в кабине управления и разрешающем показании светофора;

не более 15 км/ч:

· при управлении из головной кабины на парковых и прочих путях;

не более 10 км/ч:

· при управлении не из головной кабины: по пригласительному сигналу, устному распоряжению, ручному или звуковому сигналу, а на парковых и прочих путях и при разрешающем показании светофора;

· при въезде в электродепо;

не более 5 км/ч:

· при подходе на расстояние 10 м к подвижному составу, тупиковому упору или другому препятствию;

· при движении с надетым подвижным кабелем контактного рельса (удочкой).

Для увеличения пропускной способности по приказу начальника метрополитена маневры по прямому участку пути допускаются со скоростью не более 60 км/ч, а при маневрах на отклоненный путь без следования по глухому пересечению перекрестного съезда – не более 40 км/ч. (ПТЭ п. 17.18)

3. Действия машиниста, если при разрешающем показании светофора одновременно горит ПС.

Так как такое показание светофора не предусмотрено Инструкцией по сигнализации, то его необходимо рассматривать как непонятное показание. При непонятном показании светофора необходимо остановиться и связаться с поездным диспетчером.

4. Порядок установки переносных сигналов остановки.

Препятствия на перегоне ограждаются с обеих сторон на расстоянии не менее 50 м от границ ограждаемого участка переносными красными сигналами.

На кривых участках пути радиусом 300 м и менее препятствие ограждается с обеих сторон на расстоянии не менее 75 м от границ ограждаемого участка.

Сигналы устанавливаются в первую очередь со стороны ожидаемого поезда. На однопутных участках, если неизвестно, с какой стороны ожидается поезд, сигналы устанавливаются в первую очередь со стороны кривой и со стороны спуска к ограждаемому месту. (ИС п. 4.3)

5. При следовании на тяговом режиме слышен пронзительный свист, напоминающий звук сирены.

Остановить поезд, по звуку определить неисправный вагон, если это возможно, отключить на нём цепи управления. Если определить неисправный вагон не удалось, высадить пассажиров, отключить цепи управления на части вагонов, где был слышен звук, привести поезд в движение. Если звук не устранился, остановить поезд, отключить включенные вагоны и включить отключенные.

6. Назначение блока питания собственных нужд, чему равна величина подзаряда. Как осуществляется управление БПСН. Действия машиниста, если отключается А45.

БПСН предназначен ля преобразования напряжения контактной сети в постоянное стабилизированное напряжение 80 В и переменное напряжение 220 В частотой 400 Гц. Величина подзаряда должна быть 10-30 А.

Включение БПСН осуществляется тумблером включения БПСН, установленном на пульте управления. Этот тумблер имеет переключающий контакт, который подаёт напряжение на 69 провод (верхнее положение) или производит соединение 36 и 69 проводов (нижнее положение). Если в головной кабине тумблер включен, то в хыостовой он должен быть отключен, и наоборот.

Цепь: «+», ВБ, А-45, тумблер БПСН, 69 поездной, 69 в хвосте, тумблер БПСН, 36 провод поездной, вагонный, А-51, РВО, РЗП, КВЦ, катушка КПП, земля. После включения КПП замыкается блокировка в цепи 36 провода, и питание идёт на катушку КВП, земля. Лампа ЛКВП сигнализирует о наличии напряжения на 36 проводе.

При сработке А-45, если он не восстанавливается, попробовать управлять БПСН из другой кабины. Переключить ВБ.

7. Объём напорной магистрали вагона, порядок проверки и нормы плотности ее на составе. На одном вагоне не отпустил вентиль замещения № 1. Как определить подобную неисправность? Действия машиниста.

Общая плотность НМ – закрыть концевые краны вагона, зарядить НМ до 7,5 Ат, закрыть кран двойной тяги ТМ, ручку крана машиниста поставить в 1-е положение. При закрытых дверях замерить время уменьшения давления с 7,5 Ат до 7 Ат не менее 4 минут. Плотность НМ без дверей и МУ – аналогично общей плотности, но при закрытых кранах ДМ и МУ. Норма – не менее 8 минут.

Напорная – 6,3-8,2 Ат, объём 322,5 л.

Не отключившийся ВЗ1 можно обнаружить по сопротивлению движению поезда, горящей лампе стояночного тормоза. При определении такой неисправности необходимо на вагоне отключить автоматик ВЗ1.

8. Назначение, устройство рельсосмазывателя, уход за ним в эксплуатации.

Рельсосмазыватель предназначен для смазывания внутренних поверхностей ходовых рельсов и гребней колесных пар для уменьшения их износа.

Рельсосмазыватель выполнен в виде кронштейна вместе с резервуаром для заливки в него масла (0,7 л). В верхней части резервуара приварена крышка, на которую навинчивается пробка. Нижняя часть масляного резервуара приварена к корпусу, в котором установлен кран, регулирующий поступление масла из резервуара к фитилю. Фитиль изготавливают из войлока и вставляют в корпус, где с помощью крышки фиксируют в рабочем положении. Между крышкой и корпусом установлены внутренняя и наружная пружины. Внутренняя пружина имеет отверстия для прохождения масла к фитилю. Кронштейн рельсосмазывателя прикрепляется болтами к раме тележки через промежуточные втулки.

В процессе эксплуатации л/б должны контролировать наличие масла в бочке путем визуального наблюдения пропитки войлочного фитиля, за правильностью установки по отношению к рельсу.

9. Утечка воздуха из НМ, пополняемая работой МК.

Определить, пополняемая утечка или нет. Если утечка пополняется, отключить МК и включить их при давлении 5 Ат. Если утечка не прекратилась, следовать в ПТО. Если утечка прекратилась (предохранительный клапан сел), следовать в ПТО, не допуская повышения давления в НМ больше 7 Ат.

10. Организация движения поездов по сигнальным показаниям АЛС с выключенными сигнальными огнями светофоров автоблокировки.

«Линии, где АЛС-АРС является основным средством сигнализации при движении поездов, должны дополнительно оснащаться резервным средством сигнализации – автоматической блокировкой без автостопов и защитных участков. Сигнальные огни светофоров автоматического действия нормально должны быть отключены. Входные и выходные светофоры полуавтоматического действия должны быть постоянно горящими и иметь два режима работы: при отключенной и включенной автоблокировке» (из п. 18.18 Правил технической эксплуатации).

Движение поездов по линии производится по сигнальным показаниям АЛС и показаниям светофоров полуавтоматического действия, а при включенных сигнальных огнях светофоров автоблокировки и по показаниям входных, выходных и проходных светофоров автоматического действия.

При разрешающем сигнальном показании АЛС отключенные светофоры автоматического действия проследуются безостановочно по сигнальным показаниям АЛС.

При сигнальном показании АЛС «0» машинист обязан остановить поезд (состав), доложить об этом поездному диспетчеру, после чего продолжать движение со скоростью не более 20 км/ч при нажатой педали (кнопке) бдительности до появления разрешающего сигнального показания АЛС.

При появлении сигнального показания АЛС «0» в пределах пассажирской платформы машинист обязан остановить поезд (состав) у сигнального знака «Остановка первого вагона» и после истечения времени стоянки на станции, если показание АЛС «0» сохранится, доложить об этом поездному диспетчеру, после чего продолжать движение со скоростью не более 20 км/ч при нажатой педали (кнопке) бдительности до появления разрешающего сигнального показания АЛС.

При сигнальном показании АЛС «НЧ» («ОЧ») машинист обязан остановить поезд (состав), доложить об этом поездному диспетчеру, после чего продолжать движение со скоростью не более 20 км/ч при нажатой педали (кнопке) бдительности до появлении разрешающего сигнального показания АЛС и сообщить поездному диспетчеру номер сигнального знака «Граница рельсовой цепи».

На линиях, где основным средством сигнализации при движении поездов является АЛС-АРС и оборудованных устройствами ограничения скорости и поездными устройствами автоведения, при неисправности АРС машинист обязан:

· доложить о неисправности поездному диспетчеру;

· дать заявку на включение сигнальных огней светофоров автоблокировки;

· дать заявку на постановку состава на ближайший станционный путь станции с путевым развитием или на следование в электродепо;

· продолжать движение до первого попутного светофора включенной автоблокировки со скоростью не более 20 км/ч при нажатой педали (кнопке) бдительности;

· от первого попутного светофора с разрешающим показанием продолжать движение со скоростью, допускаемой устройствами контроля ограничения скорости, но не более 35 км/ч при нажатой педали бдительности, отключенных устройствах АРС и включенной АЛС по сигналам светофоров;

· высадить пассажиров на ближайшей станции.

В случае, когда при неисправности АЛС-АРС привести поезд в движение возможно только при отключенных устройствах АЛС-АРС и контроля ограничения скорости, машинист обязан доложить об этом поездному диспетчеру и, получив от него подтверждение о включении сигнальных огней светофоров автоблокировки, следовать на ближайший станционный путь станции с путевым развитием (для постановки состава) со скоростью не более 20 км/ч при нажатой педали бдительности, высадив пассажиров на ближайшей станции.

На линиях, где основным средством сигнализации при движении поездов является АЛС-АРС и оборудованных дублирующим автономным устройством АРС, при неисправности поездных устройств АЛС-АРС машинист обязан остановить поезд, отключить устройства АРС и включить дублирующее автономное устройство АРС, сообщить об этом поездному диспетчеру, дальнейшее движение осуществляется по сигнальным показаниям АЛС. Разрешается следовать с пассажирами до станции, где производится выход и заход подвижного состава в депо приписки.

При неисправности поездных устройств АРС и дублирующего автономного устройства АРС, независимо от наличия сигнального показания АЛС, машинист обязан остановить поезд, сообщить о неисправности поездному диспетчеру, отключить устройства АЛС и дублирующее автономное устройство АРС, дать заявку на включение сигнальных огней светофоров автоматического действия и на снятие поезда с линии. В этом случае разрешается продолжать движение со скоростью не более 20 км/ч при нажатой педали (кнопке) бдительности до ближайшей станции с путевым развитием. Пассажиры должны быть высажены из поезда на ближайшей станции. При разрешающем показании светофора автоматического действия разрешается движение со скоростью не более 20 км/ч, а при его запрещающем показании (красный огонь, погасшие огни, непонятное показание) – после остановки и сообщения поездному диспетчеру – со скоростью не более 20 км/ч до следующего светофора.

Включение и отключение сигнальных огней светофоров автоблокировки производится по перегонам или участкам по приказу поездного диспетчера с оповещением об этом машинистов по поездной радиосвязи.

Приказ передается на соответствующие станции.

Поездной диспетчер обязан через дежурных по постам централизации и дежурных по станциям проконтролировать фактическое включение сигнальных огней светофоров автоблокировки на перегонах или участках до подхода к ним поезда с отключенными устройствами АЛС-АРС.

Машинист, затребовавший включение сигнальных огней светофоров автоблокировки, обязан доложить поездному диспетчеру о фактическом наличии их на перегонах или участках.

Пропуск по линии поезда, не оборудованного устройствами АЛС-АРС, допускается при включенных сигнальных огнях светофоров автоблокировки по их разрешающим показаниям при управлении локомотивной бригадой, со скоростью не более 35 км/ч.

При включенных сигнальных огнях светофоров автоблокировки и запрещающем показании (красный огонь, погасшие огни, непонятное показание) входного, выходного, проходного светофора автоматического действия дальнейшее движение поезда после остановки перед светофором разрешается со скоростью не более 20 км/ч при нажатой педали (кнопке) бдительности до появления разрешающего сигнального показания АЛС, а поезда с неисправными устройствами АЛС-АРС или не оборудованного устройствами АЛС-АРС со скоростью не более 20 км/ч до следующего светофора.

При запрещающем показании (красный огонь, погасшие огни, непонятное показание) входного или выходного светофора полуавтоматического действия прием поезда на станцию или отправление поезда со станции после остановки перед светофором допускается по пригласительному сигналу, а при его неисправности – по устному приказу или копии приказа поездного диспетчера со скоростью не более 20 км/ч при нажатой педали (кнопке) бдительности до появления разрешающего сигнального показания АЛС, а поезда с неисправными устройствами АЛС-АРС или не оборудованного устройствами АЛС АРС – до следующего светофора (форма приказа дана в п. 1.19, форма бланка копии приказа – в п. 1.42) (ИД, п. 1.1-1.10)

11. Действия машинистов при обнаружении посторонних лиц на путях метрополитена в период движения электропоездов.

В случае обнаружения на путях людей, не подающих световой сигнал при приближении поезда, машинист, подав оповестительный сигнал, обязан:

· если человек (группа людей) находится в габарите подвижного состава, принять меры по немедленной остановке поезда и далее действовать в зависимости от сложившихся обстоятельств;

· если человек (группа людей) находится вне габарита подвижного состава, и нет возможности остановить поезд перед ним (ними), максимально снизить скорость и проследовать на станцию;

· об обнаружении людей на путях и принятых мерах сообщить поездному диспетчеру;

· если люди, обнаруженные на путях, посажены в поезд, то передать их дежурному по станции или работнику милиции на ближайшей станции.

Получив сообщение от машиниста, дежурного по станции или другого работника метрополитена об обнаружении людей на путях, поездной диспетчер обязан:

· дать распоряжение о включении всех групп освещения в тоннеле по обоим путям данного перегона, а на наземном участке – при плохой видимости;

· предупреждать по поездной радиосвязи о наличии людей машинистов поездов, следующих по обоим путям. Предупреждение машинистов начинать с поездов, находящихся на данном перегоне и отправляющихся со станций на этот перегон;

· организовать встречу поездов станционными работниками или работниками милиции на станциях, ограничивающих перегон.

Если на станционном пути в пределах пассажирской платформы будет обнаружен человек (группа людей), дежурный по станции обязан:

· принять меры к остановке поезда, прибывающего на станцию;

· сообщить о случае поездному диспетчеру и при необходимости затребовать снятие напряжения с контактного рельса;

· вывести человека (группу людей) на платформу станции через торцовую дверь.

Машинист, получив предупреждение о наличии человека (группы людей) на перегоне (пути следования поезда), обязан:

· внимательно следить за свободностью пути и вести поезд со скоростью, при которой можно остановить поезд служебным торможением, не доезжая до человека (группы людей);

· после остановки поезда предупредить человека (группу людей) об опасности прикосновения к контактному рельсу, при необходимости затребовать снятие напряжения с контактного рельса, взять человека (группу людей) на поезд и сообщить об этом поездному диспетчеру;

· передать человека (группу людей) дежурному по станции или работнику милиции на ближайшей станции.

После сообщения машиниста или дежурного по станции об удалении людей с пути или сообщения работника по должности не ниже машиниста-инструктора, инспектора по контролю за состоянием пути о том, что люди на перегоне не обнаружены, поездной диспетчер должен дать распоряжение об отмене выдачи предупреждений на поезда и об отключении освещения в тоннеле и при хорошей видимости – на наземном участке.

При обнаружении посторонних лиц на парковых путях дежурный по посту централизации предупреждает по громкоговорящему оповещению об опасности прикосновения к контактному рельсу и сообщает машинистам маневрирующих составов о нахождении посторонних лиц на путях.

Дежурный по электродепо и дежурный по посту централизации должны принять меры по удалению посторонних лиц.

Порядок прохода (проезда) работников метрополитена в тоннели и на наземные участки, а также входа (прохода) на парковые пути и обеспечения безопасности работающих на путях устанавливает Управление метрополитена. (ИД, п. 1.95-1.101)

БИЛЕТ 23

1. Парковые пути депо «Сокол». Порядок пользования телефоном.

Со стороны нечётной соединительной ветви – выходной светофор Е-1.

Со стороны чётной соединительной ветви - выходной светофор Е-2.

Со стороны примыкания МЖД - сигнальный знак «Граница эл. депо Сокол», установленный на расстоянии 148 м от стыка рамного рельса стрелки № 44 в сторону ст. «Подмосковная».

Светофоры Н-1, «ГА», «ГБ», «В», «П», «Ф» оборудованы маршрутными указателями, которые освещаются как при разрешающих показаниях светофорах, так и при пользовании ПС.

На светофоре Н-1 показания К и В по маршрутам приёма до светофоров «К» и «В» (горят на резервном светофоре Н-1 при разрешающем показании основного светофора Н-1 и его ПС )

На светофорах «ГА», «ГБ» – показания 3, 4, П, Н соответственно по маршруту отправления до светофоров Е-1, Е-2 и по маршрутам подачи на 35, 36 станционные пути.

На светофоре «В» – показания А и Б по маршрутам подачи до светофоров «ПА», «ПБ».

На светофоре «П» – показания В и И по маршрутам подачи до светофоров «В», «И».

Светофор «Ф» оборудован маршрутным указателем с показанием «О» (обкатка), который освещается только при л/б огне светофора, если установлен режим автоведения светофоров «Ф», «Р», «Н».

2. Требования, предъявляемые ПТЭ, о порядке действий при вынужденной остановке поезда.

При вынужденной остановке поезда (состава) машинист обязан:

· остановить поезд по возможности на площадке и прямом участке пути, если не требуется экстренной остановки;

· после остановки доложить об этом поездному диспетчеру и в зависимости от профиля пути затормозить поезд стояночными или ручными тормозами;

· выяснить возможность дальнейшего следования;

· принять меры к устранению возникшего препятствия для движения;

· после устранения препятствия для движения доложить об этом поездному диспетчеру и продолжить следование поезда;

· при невозможности устранения препятствия для движения обеспечить по согласованию с поездным диспетчером вывод пассажиров из тоннеля на станцию. (ПТЭ п. 18.46)

3. Режимы вождения поездов на Горьковско-Замоскворецкой линии. Действия машиниста при неисправности поездных устройств АЛС-АРС.

На Замоскворецкой линии в местах предусмотренных режимом вождения поездов установлены зигзагообразные стрелы с цифрами 1, 2, 3 для отключения тяговых двигателей:

· стрела с цифрой 1 – отключение тяговых двигателей по непиковому режиму;

· стрела с цифрой 2 – отключение тяговых двигателей по пиковому режиму;

· стрела с цифрой 3 – перевод главной ручки КВ из Ход-2 в Ход-3.

Режим вождения поездов предусматривает отправление поездов на 3-ем положении KB со всех станций кроме:

· по 1 пути: станции «Царицыно», «Новокузнецкая», «Автозаводская», «Театральная», «Динамо», «Сокол».

· по 2 пути: станции «Войковская», «Тверская», «Коломенская», «Каширская» в сторону станции «Варшавская».

Отправление с этих станций производится на 2-ом положении КВ. Имеющийся запас времени в непиковое время экономичнее использовать равномерно частями, а не полностью на одном, двух перегонах.

Счётчик межпоездного интервала сбрасывает своё показание от воздействия поезда на рельсовую цепь за выходным светофором, после чего начинает новый отсчёт интервала. Однако, для удобства выполнения графика движения локомотивным бригадам (машинистам) временем отправления поезда со станции необходимо считать момент троганья поезда.

С конечных станций, по возможности, для улучшения условий оборота составов и исключения случаев подтормаживания на подходах к станциям необходимо отправляться раньше времени, указанного в расписании, на 10 сек., но с интервалом не менее 1 мин. 10 сек.

В часы «Пик» на большинстве перегонов реализуется максимально допустимая скорость движения поездов. Поэтому машинисты должны учитывать увеличение длины тормозного пути при возможных остановках на перегоне.

При въезде на станцию в начале платформы скорость должна быть не более 55 км/час в режиме торможения. Кроме этого следует учитывать, что авторежим обеспечивает постоянство тормозного пути при нагрузке до 16 тонн на вагон, а максимальная нагрузка при работе на линии достигает 22 тонн на вагон.

Категорически запрещается отправление поезда в часы «Пик» со станций с интервалом менее 1 мин. 10 сек и с запасом времени более 10 сек.

Успешное выполнение графика движения поездов в часы «Пик» во многом зависит от чёткой работы машинистов, занятых на маневровой работе. Для отправления поездов с пассажирами строго по графику поезда должны прибывать на станцию «Речной вокзал» с интервалом 1 мин, или 1 мин 10 сек. Минимальное время оборота составов на станции «Речной вокзал» составляет 2 мин 30 сек с учётом высадки и посадки пассажиров.

При отправлении поезда со станции, машинист, как правило, должен устанавливать главную рукоятку КВ в положение предусмотренное режимом вождения поездов.

Следует помнить, что задержка главной рукоятки КВ на положении «Ход-1» только на одну секунду увеличивает расход электроэнергии на 0,4 квт/час на поезд.

На перегонах, где предусмотрено по режиму второе подключение первое отключение тяговых двигателей, с целью рационального расходования электроэнергии производить не ранее стрелы установленного режима, что позволит произвести повторное включение ТД на расчётной максимальной скорости движения поезда.

При подтормаживании на перегонах не производить сброс электротормоза без выдержки главной рукоятки КВ в положении «Тормоз-1» для достижения установившейся скорости с цепью исключения толчков и передёргивания состава. (Местная инструкция п. 7.2-7.10)

При неисправности поездных устройств АЛС-АРС машинист должен отключить устройства АРС, доложить о неисправности поездному диспетчеру, дать заявку на вызов помощника машиниста и продолжить движение с пассажирами при нажатой педали бдительности руководствуясь сигнальными показаниями светофоров до станции, на которой расположен линейный пункт. После прибытия помощника машиниста локомотивная бригада продолжает работу до захода состава в плановый отстой. Если помощник машиниста не прибыл, состав должен следовать в электродепо. (ПТЭ п. 18.21)

4. Что контролирует ПС? Порядок следования по ПС.

ПС контролирует положение стрелок в маршруте.

При следовании поезда по ПС необходимо остановиться у светофора. Далее проследовать светофор с запрещающим показанием со скоростью не более 20 км/ч до появления разрешающего сигнального показания АЛС в кабине управления, а поезду с неисправными устройствами АЛС-АРС или не оборудованному устройствами АЛС-АРС, до следующего светофора.

При манёврах ПС разрешает проследовать светофор с запрещающим показанием со скоростью не более 20 км/ч до следующего светофора или сигнального знака «Остановка первого вагона». (ИС п. 2.10)

5. Отключилось РЗП. Действия машиниста.

Определить, в каком вагоне отключилось РЗП. Восстановить РЗП. Если не восстанавливается, проверить автоматики.

6. Рассказать цепь управления и сигнализации положения дверей. Как определить, на каком вагоне сработал А13?

Управление электропневматическими вентилями привода дверей вагона производится кнопками «Закрытие дверей», «Двери правые», «Двери левые», «Резервное закрытие дверей».

При включении выключателя закрытия дверей поездной провод 16 через автоматический выключатель А21 подключается к плюсу аккумуляторной батарей, катушка вентиля В1 возбуждается и все двери поезда закрываются. В случае нажатия на кнопку открытия правых дверей с аккумуляторной батареей соединяется поездной провод 32, катушка вентиля В3 возбуждается, и открываются правые двери вагонов. При нажатии кнопки открытия левых дверей напряжение подводится к поездному проводу 31, катушка вентиля В2 возбуждается и открываются левые двери.

При неисправности цепей закрытия дверей используется кнопка резервного закрытия дверей, через которую напряжение аккумуляторной батареи подводится к поездному проводу 12 и возбуждаются катушки В2 и В3, что приводит к закрытию дверей.

Сигнализация о закрытии дверей производится по схеме с активным сигналом. В этой схеме при закрытом положении дверей включается контактор дверей и загорается ЛСД. Любое нарушение в системе управления дверьми и сигнализации обесточивает лампу и контактор.

На каждый дверной проем установлена 1 дверная блокировка, которая замкнута при закрытых дверях. Контакты блокировок на каждом вагоне соединены последовательно, в их цепи включена катушка реле дверей. Реле дверей имеет 2 контакта – один замыкающий, другой размыкающий. Размыкающий контакт включен в цепь катушки вентиля закрытия дверей и обеспечивает отсоединение ее от земли при закрытых дверях. Замыкающие контакты во всех вагонах включены в последовательную цепь, образующую по всему поезду проводами 28 и 15 для контроля положения дверей.

Цепь контроля состояния дверей поезда начинается на головном вагоне и заканчивается там же ЛСД и КД.

На головном вагоне провод +Б, ВБ, А13, кулачок КВ, 28 провод, последовательно включенные замыкающие контакты реле дверей.

На хвостовом вагоне кулачок КРУ, включенный на положении 0, 15 провод всех вагонов, на головном вагоне ЛСД, КД, земля.

Для сигнализации неисправностей блокировок дверей на боковых стенках кузова каждого вагона установлена белая сигнальная лампа. При разомкнутых блокировках дверей лампы горят. Лампы подключены к аккумуляторной батареи через размыкающие контакты реле дверей. После закрытия дверей вагона реле дверей срабатывает и выключает лампы.

Контакты контактора дверей установлены цепь реле РВ2 для блокировки пуска поезда. Для пуска поезда с неисправными дверными блокировками используется тумблер ВАД, шунтирующий контакты контактора дверей в цепи катушки РВ2.

Для определения сработавшего А-13 необходимо открыть двери в поезде. На том вагоне, где не будут гореть бортовые белые лампы, сработал А-13.

7. Тормозная магистраль вагона. Порядок проверки и нормы плотности ее. Назначение клапана ликвидации сверхзарядки, его регулировка.

В тормозную пневматику вагона входят: автостопная магистраль, ВР с авторежимом.

Общая плотность ТМ производится следующим образом: закрыть концевые краны ТМ, зарядить ТМ до 5 Ат, закрыть кран двойной тяги ТМ и по красной стрелке двустрелочного манометра замерить уменьшение давление до 4,5 Ат. Норма не менее 5 минут.

Плотность ТМ с отключенным ВР производится аналогично проверке общей плотности, но при закрытых кранах к ВР. Норма не менее 3 минут.

Клапан ликвидации сверхзарядки. Состоит:

Внутри имеется диафрагма, нагруженная пружиной снизу. Регулировка 4,9-5,0 Ат осуществляется стаканом. По центру диафрагма имеет подвижное седло с отверстием. Над седлом расположен клапан. Работа:

8. Как осуществляется подвеска автосцепки на вагоне?

На специальные кронштейны рамы кузова закрепляются 2 стержня, заканчивающихся резьбой. На стержни ставят упорные шайбы и спиральные пружины. Далее надевают балансир, штампованный, имеет фасонный профиль, в средней части предусмотрена выемка с глубиной 5 мм для центрирования свободной автосцепки, исключающая передвижения автосцепки занимать крайнее положение при прохождении по кривым малого радиуса. Для исключения удара автосцепки о предохранительную скобу на балансир приварены упоры.

Затем ставят стакан и закрепляют гайками с контргайками и ставят шплинты. Регулируют высоту автосцепки гайками на стержнях. В случае обрыва стержней подвески к раме кузова прикрепляется предохранительная скоба П-образной формы.

9. Произошло самопроизвольное торможение поезда (падение давления в ТМ). Действия машиниста. Возможные причины.

Перевести ручку крана машиниста в пятое положение, полностью разрядить ТМ. После остановки поезда отключить АРС, сделать выдержку 20-30 сек, отпустить тормоза, проверить скатывание. Доложить о случившемся ДЦХ с указанием места начала торможения. Если тормоз не отпустил, Затормозить состав стояночными тормозами в зависимости от уклона. Ручку крана машиниста оставить в первом положении. Осмотреть вагон, где происходит утечка. При осмотре обнаружено срабатывание автостопного устройства головного вагона. Осмотреть автостопное устройство, при повреждении его принять меры по обеспечению безопасности дальнейшего движения. Отключить УАВА.

Если открыт стоп-кран, закрыть его.

Если обнаружена неисправность рукава тормозной магистрали, закрыть концевые краны ТМ неисправной пары рукавов. В хвостовой части поезда открыть краны двойной тяги. При наличии в головной части поезда не менее половины действующих тормозов следовать со скоростью, установленной ПТЭ. При наличии в головной части поезда менее половины действующих пневматических тормозов вызвать вспомогательный поезд в неправильном направлении. После сцепления поездов следовать со скоростью не более 35 км/ч. Машинист неисправного состава должен находиться в первом вагоне части поезда с недействующими тормозами. Если обнаружена неисправность воздухопровода ТМ, закрыть концевые краны ТМ на смежных вагонах. Отпустить пневматический тормоз на неисправном вагоне и отключить ВР, отпустить тормоза в хвостовой части поезда. Дальнейшее следование зависит от количества действующих тормозов. При отключении ВР на хвостовом вагоне при отсутствии стояночного тормоза или его неисправности вызвать вспомогательный поезд в правильном направлении. При неисправности воздухопровода ТМ головного или хвостового вагона отключить АВУ-045.

10. Организация движения поездов при отключенных сигнальных огнях автоблокировки.

На линии, где автоблокировка является основным средством сигнализации при движении поездов, при неисправности двух и более смежных светофоров поездной диспетчер может передать приказ о прекращении действия автоблокировки на пути перегона (участка) по форме:

При отправлении поезда со станции на перегон, где прекращено действие автоблокировки, машинист должен соблюдать интервал между поездами не менее указанного в расписании.

После проследования перегона (участка), где прекращено действие автоблокировки, машинист обязан включить поездной автостоп и сообщить об этом поездному диспетчеру. Поездной диспетчер должен установить контроль за включением поездных автостопов.

Опломбирование УАВА производится при заходе составов на плановый технический осмотр в электродепо или пункт технического обслуживания,

Если на перегоне (участке), где прекращено действие АЛС-АРС или автоблокировки, имеются неисправные светофоры полуавтоматического действия, то их проследование после остановки перед ними допускается порядком, установленным Правилами технической эксплуатации.

После восстановления действия основных средств сигнализации и при наличии записи об этом в Журнале осмотра или телефонограммы, переданной работником службы сигнализации и связи по должности не ниже старшего электромеханика, поездной диспетчер восстанавливает действие АЛС-АРС или автоблокировки передачей приказа. (ИД, п 1.103-1.105)

11. Как осуществляется постановка составов в отстой в ПТО в отстойные тупики, на станционные пути?

БИЛЕТ 24

1. Порядок проезда светофоров депо «Сокол» Е1, Е2, ПА, ГБ при их запрещающем показании.

Маневры на парковых и прочих путях производятся при разрешающем показании светофора, а при запрещающем показании (красный огонь, погасшие огни, непонятное показание) светофора – по пригласительному сигналу.

При неисправности пригласительного сигнала или отсутствии его по данному маршруту маневры производятся:

· по распоряжению дежурного по посту централизации, переданному машинисту по маневровой радиосвязи, поездной диспетчерской или стрелочной связи;

· по сигналу дежурного по посту централизации;

· по сигналу дежурного стрелочного поста, оператора поста централизации, подаваемому на основании распоряжения дежурного по посту централизации. (ПТЭ п. 17.16)

2. Требования, предъявляемые ПТЭ, о порядке вождения поездов машинистами.

При ведении поезда машинист, помощник машиниста обязаны:

· обеспечить безопасное движение с точным соблюдением расписания следования поезда;

· следить за свободностью пути, сигналами, сигнальными указателями и знаками, правильным положением стрелок по маршруту следования, за движением поездов и маневровых составов на смежных путях, принимая меры к остановке при угрозе безопасности движения или жизни людей;

· повторять вслух показания светофоров, указанных в приказе начальника метрополитена, и положение стрелок по маршруту следования, а также сигналы светофоров и другие сигналы, требующие остановки или уменьшения скорости, выполнять их требования, применяя электрическое или служебное пневматическое торможение, а при внезапной подаче сигнала остановки или возникновении препятствия для движения – экстренное торможение;

· содержать тормозные устройства поезда готовыми к действию, не допускать падения или повышения давления в напорной и тормозной магистралях против установленных норм;

· проявлять особое внимание и бдительность при наличии запрещающего сигнального показания АЛС и светофоров, снижении видимости светофоров и пути при сильных туманах, ливнях, метелях, задымлении, при затоплении участков пути, наличии письменных или устных предупреждений, движения в неправильном направлении, движении при нажатой педали (кнопке) бдительности и быть готовым немедленно остановить поезд, если встретится препятствие для дальнейшего следования;

· осуществлять взаимный контроль действий по выполнению должностных обязанностей;

· следить за состоянием подвижного состава, показанием приборов, контролирующих его бесперебойную работу;

· следить за работой устройств автоматического управления движением поездов;

· подавать оповестительный сигнал о приближении поезда при входе и следовании по главному пути станции, если пассажиры находятся у края платформы за линией ограничения.

При обнаружении неисправности в поезде, устройствах сигнализации и связи, повреждения пути, контактного рельса и других сооружений и устройств, неисправности в поезде, следующем по смежному пути, машинист обязан сообщить об атом поездному диспетчеру, а при неисправности поездной радиосвязи – на ближайшей станции дежурному по станции.

В пути следования машинисту запрещается:

· превышать скорости, установленные настоящими Правилами, приказом начальника метрополитена, указаниями сигналов, а также выданными предупреждениями;

· отвлекаться от управления поездом, наблюдения за сигналами, свободностью и состоянием пути;

· приводить поезд (состав) в движение при работе с помощником машиниста без его команды или сигнала;

· отключать исправные устройства, обеспечивающие безопасность движения (АЛС-АРС, УАВА и другие), без надобности пользоваться педалью (кнопкой) бдительности при исправном действии напольных и поездных устройств АЛС-АРС. (ПТЭ 18.36-18.39)

3. В каких случаях назначается вспомогательный поезд? Что дает право на отправление поезда на правах вспомогательного?

Вспомогательный поезд назначается:

· если машинист не может восстановить управление поездом в течение 5 мин;

· при закрытии концевых краном ТМ между любыми вагонами составов, если вагоны не оборудованы стояночными тормозами, и поезд управляется одним машинистом при отключении в поезде более 50% пневмотормозов;

· при разрыве поезда вызываются 2 вспомогательных поезда;

· при давлении воздуха в НМ менее 5 Ат;

· при отключении ВР головного или хвостового вагона, оборудованного стояночным тормозом с замковым устройством;

· при отключении ВР хвостового вагона, не оборудованного стояночным тормозом;

· при потере машинистом работоспособности.

Правом на отправление вспомогательного поезда в неправильном направлении является копия приказа поездного диспетчера о закрытии пути перегона (участка); со скоростью не более 20 км/ч. (ИД п. 1.70)

Правом на отправление вспомогательного поезда в правильном направлении является устный приказ поездного диспетчера. (ИД п. 1.71)

4. Как ограждается препятствие для движения поездов и место производства работ на линии?

Всякое препятствие для движения поездов на перегоне должно быть ограждено сигналами остановки независимо от того, ожидается поезд или нет. Места производства работ на перегоне, требующие остановки поезда, ограждаются так же, как и препятствия.

Препятствия на перегоне ограждаются с обеих сторон на расстоянии не менее 50 м от границ ограждаемого участка переносными красными сигналами.

На кривых участках пути радиусом 300 м и менее препятствие ограждается с обеих сторон на расстоянии не менее 75 м от границ ограждаемого участка.

Сигналы устанавливаются в первую очередь со стороны ожидаемого поезда. На однопутных участках, если неизвестно, с какой стороны ожидается поезд, сигналы устанавливаются в первую очередь со стороны кривой и со стороны спуска к ограждаемому месту.

На закрытом однопутном перегоне, на одном закрытом пути двухпутного перегона препятствие ограждается порядком, указанным на рис. 4.14.

При наличии на закрываемых путях перегонов кривых участков радиусом 300 м и менее препятствие ограждается, как указано на рис. 4.15.

На уклоне более 0,040 ограждение препятствия (места производства работ) производится независимо от того, закрывается перегон или нет. (ИС п. 4.3, 4.4)

5. На выбеге снижается скорость движения. Действия машиниста при неисправности рычажно-тормозной передачи.

Наблюдать вдоль поезда за возможным искрением из-под колес, обратить внимание на показание сигнальной лампы стояночного тормоза. При обнаружении неисправности тормозной рычажной передачи отключить ВР неисправного вагона. Следовать в ближайший пункт с путевым развитием, где освободить главный путь. При движении стремиться держать тяговые двигатели включенными, вести наблюдение вдоль поезда. При появлении искрения снизить скорость до 10 км/ч.

6. Рассказать цепь управления мотор-компрессорами на основном и резервном управлении, контроль положения пальцев ЭКК автосцепок.

Цепь управления МК защищена А-10. При включении ВМК напряжение с 10-го провода поступает на 44-й поездной и через контакты включенного регулятора давления на головном или хвостовом вагоне на 22-й поездной провод. На каждом вагоне через А-22 получает питание катушка КК, который, включившись, включает МК.

Резервное управление МК – Б2, А44, кнопка «Резервные МК», 23 поездной провод, А23, катушка РВ2, земля. РВ2 включивших соединяет 23 провод с 22, катушки КК вагонов. Контакторы включатся и МК заработают.

При включении всех ЭКК на составе в кабине машиниста загорается ЛЭКК.

7. Какое давление воздуха в органах ВР при разрядке тормозной магистрали на 1 Ат. Возможные причины самопроизвольного отпуска ВР-337 004.

В ТЦ – 1,0-1,5 Ат.

Причины самопроизвольного отпуска:

Занижена регулировка клапана регулировки сверхзарядки. После ступени торможения произойдет самопроизвольный отпуск. Разрыв магистральной диафрагмы приводит к сообщению магистральной и рабочей камер. При торможении ВР на тормоз не работает. Неполная посадка отпускного клапана. Приводит к самопроизвольному отпуску тормоза после торможения.

Излом режимных пружин. При торможении давление в ТЦ ниже нормы.

Причины самопроизвольного отпуска ВР:

а) в заторможенном состоянии лопнула магистральная диафрагма;

б) заниженная регулировка КОО;

в) неплотная посадка 2-х седельного клапана (большое седло).

8. Нормы перегрева основных узлов. Как определить проворот бандажа? Действия машиниста при этом.

Перегрев подшипников якоря ТД не более 55 градусов.

Перегрев буксы не более 35 градусов.

Перегрев подшипников редуктора не более 35 градусов.

Перегрев карданной муфты не более 20 градусов.

Бандаж должен быть холодным, картер МК – теплым.

Проворот бандажа проверяется по смещению рисок и нарушению краски.

9. Произошло самопроизвольное торможение поезда с одновременным падением давления в НМ и ТМ.

Затормозить в головной части поезда вагоны стояночными тормозами. При разрыве поезд закрыть концевые краны на крайних вагонах обеих частей поезда, затормозить стояночными тормозами хвостовые вагоны. Вызвать два вспомогательных поезда. Осмотреть вагоны в месте разрыва. Обеспечить безопасность дальнейшего следования, а при необходимости вызвать восстановительную бригаду. После сцепления поездов на всех вагонах неисправного состава выключить аккумуляторные батареи.

10. Движение поездов в неправильном направлении. Однопутное движение поездов.

Отправляют поезда со станции в неправильном направлении или возвращают поезда с перегона на станцию по приказу поездного диспетчера после закрытия пути отправления, пути перегона (участка), на котором будет происходить движение поезда, а также пути приема на станцию назначения.

Если путь приема на станцию назначения со стороны перегона, прилегающего в правильном направлении, ограждается входными светофорами автоматического действия, то путь этого перегона должен быть закрыт для движения всех поездов; при наличии входных светофоров полуавтоматического действия путь перегона не закрывается, но эти светофоры должны быть закрыты до передачи приказа поездного диспетчера.

До передачи приказа о закрытии пути перегона (участка) для движения поезда в неправильном направлении поездной диспетчер должен прекратить отправление поездов на путь перегона, прилегающего к станции назначения со стороны правильного направления. При наличии поездов на этом пути перегона поездной диспетчер должен принять меры к их остановке и запретить машинистам этих поездов дальнейшее движение.

До передачи приказа об отправлении поезда со станции в неправильном направлении, а также о возвращении поезда с перегона на станцию поездной диспетчер должен:

· вызвать дежурных по постам централизации и дежурных по станциям, ограничивающим закрываемый путь перегона (участка) и входящим в этот участок, и предупредить их о предстоящем закрытии пути перегона (участка) для следования поезда в неправильном направлении, установке переносных сигналов остановки на станциях, ограничивающих закрываемый путь перегона (участка) и включении всех групп освещения в соответствующих тоннелях;

· уточнить по показаниям табло диспетчерской централизации или через дежурных по постам централизации и дежурных по станциям свободность закрываемого пути перегона (участка) и правильность положения стрелок, проверить, надеты ли на кнопки (рукоятки) этих стрелок красные колпачки;

· вызвать и предупредить машиниста о предстоящем следовании поезда в неправильном направлении.

Приказ поездного диспетчера на отправление поезда со станции в неправильном направлении или возвращение поезда с перегона на станцию передается после установки переносных сигналов остановки:

· станциям, ограничивающим закрываемый путь перегона (участка);

· станциям, входящим в закрываемый участок;

· машинистам поездов, находящихся на перегоне, прилегающем со стороны правильного направления к станции назначения, если входные светофоры на эту станцию автоматического действия;

· машинисту поезда, отправляемого со станции в неправильном направлении или возвращаемого с перегона.

Правом на отправление поезда со станции в неправильном направлении служит выданная машинисту копия приказа поездного диспетчера о закрытии пути перегона (участка), выписанная на бланке.

Возвращение поезда с перегона на ближайшую станцию производится по устному приказу поездного диспетчера со скоростью не более 20 км/ч.

Если поезд и далее должен следовать в неправильном направлении, то на этой станции машинисту вручается копия приказа поездного диспетчера. выписанная на бланке по форме, предусмотренной в п. 1.42 настоящей Инструкции.

До отправления поезда со станции в неправильном направлении пассажиры из него должны быть высажены, за исключением отправления поезда при двухстороннем движении.

До отправления поезда в неправильном направлении машинист должен распломбировать и отключить УАВА в кабинах управления хвостового и головного вагонов. Включение в голове поезда прожектора (дальнего света) обязательно.

До отправления поезда в неправильном направлении дежурный по посту централизации, а на станции без путевого развития дежурный по станции через поездного диспетчера обязан уточнить, есть ли действующие предупреждения на пути следования поезда, и при наличии их выдать машинисту письменное предупреждение.

Машинист поезда после получения письменного предупреждения должен учитывать возможность наличия переносных сигналов ограничения скорости, расположенных слева при движении поезда в неправильном направлении.

Если при следовании поезда в неправильном направлении имеются светофоры полуавтоматического действия или сигналы опасности «ОП», то проезд их разрешается без снижения установленной скорости и остановки поезда независимо от показаний этих светофоров; при запрещающем показании светофоров ограждения проследование их допускается порядком, установленным инструкцией, утвержденной начальником метрополитена; при запрещающем показании дополнительного сигнала опасности «ДОП» проследование его допускается по устному приказу поездного диспетчера после запирания дежурным по посту централизации или другим уполномоченным на это работником стрелки, ограждаемой этим светофором, на закладку и навесной замок в положении при движении по главному пути.

Движение поезда в неправильном направлении производится при включенных устройствах АЛС-АРС при нажатой педали (кнопке) бдительности, а движение поезда, не оборудованного устройствами АЛС-АРС, разрешается при обслуживании локомотивной бригадой.

При отправлении нескольких поездов со станции или возвращении их с перегона в неправильном направлении поездной диспетчер дает приказ машинисту каждого поезда отдельно.

Приказ поездного диспетчера второму и последующим поездам разрешается давать только после освобождения закрытого пути перегона (участка) ранее отправленным поездом и получения сообщения об этом машиниста и дежурного по посту централизации, дежурного по станции.

Дежурные по постам централизации и дежурные по станциям должны внимательно следить за прохождением поезда, следующего в неправильном направлении, немедленно сообщать поездному диспетчеру об отправлении поезда с начальной станции, его проследовании по промежуточным станциям и прибытии на станцию назначения.

В случае отправления поезда со станции в неправильном направлении до начала пассажирской платформы станции назначения или возвращения поезда с перегона на станцию в неправильном направлении, въезд поезда на данную станцию от начала пассажирской платформы разрешается по сигналу дежурного по станции со скоростью не более 10 км/ч.

Получив сообщение об освобождении пути перегона (участка) и прибытии поезда на станцию назначения (или к месту назначения), поездной диспетчер дает приказ об открытии пути перегона (участка) для нормального движения поездов по форме:

Приказ поездного диспетчера об открытии пути перегона (участка) передается:

· станциям, ограничивающим открываемый путь перегона (участка);

· станциям, входящим в этот участок;

· машинистам поездов, которые находятся на перегоне, прилегающем к станции назначения.

Приказ поездного диспетчера регистрируется в журналах диспетчерских приказов на станциях и у поездного диспетчера. Машинистам электропоездов приказ передает поездной диспетчер по поездной радиосвязи. (ИД, п. 1.36-1.40, 1.42-1.54)

Двухстороннее движение поезда на закрытом пути перегона (участка) производится при управлении поездом локомотивной бригадой.

Временно, до прибытия помощника машиниста, допускается движение поезда под управлением машиниста в правильном направлении по сигналам светофоров и сигнальным показаниям АЛС с установленной скоростью; в неправильном направлении – с включенными устройствами АЛС-АРС при нажатой педали (кнопке) бдительности со скоростью не более 20 км/ч.

После прибытия помощника машиниста движение поезда в неправильном направлении производится с отключенными устройствами АЛС-АРС со скоростью не более 35 км/ч.

Переход на двухстороннее движение по одному из путей двухпутного участка производится по приказу поездного диспетчера с закрытием пути перегона (участка), на котором будет происходить двухстороннее движение, и путей станций, ограничивающих данный перегон (участок). В этом случае поездной диспетчер дает приказ с правом въезда поезда на пути станций, ограничивающих закрываемый путь перегона (участка).

В тех случаях, когда это целесообразно, поездной диспетчер должен организовать раздельное двухстороннее движение поездов на нескольких перегонах с использованием исправной части обоих путей.

До передачи приказа об организации двухстороннего движения поездной диспетчер должен:

· определить границы закрываемого пути перегона (участка) и станции, где временно будет производиться оборот составов;

· вызвать дежурных по постам централизации и дежурных по станциям, ограничивающим закрываемый участок и входящим в этот участок, предупредить их о предстоящей организации двухстороннего движения, об установке переносных сигналов остановки на станциях, ограничивающих закрываемый путь перегона (участка);

· прекратить отправление поездов на путь перегона, прилегающего к станции, ограничивающей закрываемый путь перегона (участка) со стороны правильного направления;

· принять меры к удалению поездов с пути перегона (участка), где должно быть организовано двухстороннее движение, и с пути перегона, прилегающего к станции, ограничивающей закрываемый путь перегона (участка) со стороны правильного направления;

· уточнить по показаниям табло диспетчерской централизации или через дежурных по постам централизации и дежурных по станциям свободность закрываемого пути перегона (участка) и правильность положения стрелок, проверить, надеты ли на кнопки (рукоятки) этих стрелок красные колпачки;

· вызвать машиниста поезда, которому предстоит работать при двухстороннем движении, уточнить номер маршрута и предупредить его о предстоящей организации двухстороннего движения;

· вызвать из пункта смены локомотивных бригад помощника машиниста.

Если на станции, ограничивающей закрываемый путь перегона (участка), со стороны правильного направления входные светофоры полуавтоматического действия, то эти светофоры должны быть закрыты, а если входные светофоры автоматического действия, то дежурным по станции должен быть установлен в торце платформы переносной сигнал остановки со стороны прибытия поездов в правильном направлении.

Приказ поездного диспетчера об организации двухстороннего движения передается после установки переносных сигналов остановки.

Правом на передвижение поезда на закрытом пути перегона (участка) при двухстороннем движении служит выданная машинисту копия приказа поездного диспетчера о закрытии пути перегона (участка), выписанная на бланке по форме, предусмотренной в п. 1.42 настоящей Инструкции.

При двухстороннем движении до отправления поезда с начальной станции дежурный по посту централизации, а на станции без путевого развития – дежурный по станции отправления проверяет через поездного диспетчера действие предупреждений на пути следования и при их наличии выдает письменное предупреждение машинисту.

На отправление поезда с начальной станции разрешение дает машинисту поездной диспетчер.

На всех станциях дежурные по станциям или дежурные по приему и отправлению поездов должны при отсутствии препятствий для движения поезда подавать сигнал «поезд готов к отправлению».

При двухстороннем движении на закрытом пути перегона (участка) движение поезда в правильном направлении производится по сигналам светофоров, сигнальному показанию АЛС. При сигнальном показании «О» или «НЧ»(«ОЧ»), запрещающем показании светофора движение поезда в правильном направлении производится порядком, установленным Правилами технической эксплуатации.

Движение поезда на закрытом пути перегона (участка) в неправильном направлении производится порядком, установленным в п. 1.48 настоящей Инструкции.

До отправления поезда в неправильном направлении машинист должен подготовить состав к движению порядком, установленным в п. 1,45 настоящей Инструкции.

Если при движении в правильном направлении поезд проследовал изолированный участок при сигнальном показании АЛС «НЧ» («ОЧ») или проследовал светофор при запрещающем показании, то при движении в неправильном направлении по этому перегону скорость следования поезда должна быть не более 20 км/ч.

Допускается движение:

· на перегоне между станцией, где временно производится оборот составов, и станцией, ограничивающей путь перегона (участка), где организовано двустороннее движение, состава, который используется для двустороннего движения на закрытом пути;

· на перегоне (участке) между станцией, где временно производится оборот составов, и смежной конечной станцией линии, поезда, назначенного поездным диспетчером.

Отправляют поезда на указанный перегон в правильном направлении – по сигналам светофоров, сигнальному показанию АЛС, а в неправильном направлении – по разрешению на бланке с красной полосой по диагонали (форма бланка дана в п. 1.65).

Выдает разрешение на бланке с красной полосой по диагонали дежурный по посту централизации или дежурный по станции по указанию поездного диспетчера после проверки правильности установки и замыкания стрелок по маршруту следования поезда на станцию, указанную в разрешении.

Выдача разрешения на бланке с красной полосой по диагонали на отправление поезда в неправильном направлении со станции, ограничивающей закрытый для двухстороннего движения участок, или с конечной станции линии на смежную станцию, где временно производится оборот составов, допускается с соблюдением следующих условий:

· перегон, прилегающий со стороны правильного направления к станции, где временно производится оборот составов, должен быть свободен от поездов, и огражден переносными сигналами остановки, которые устанавливают и снимают дежурные по станциям по указанию поездного диспетчера;

· встречный поезд, следующий в правильном направлении, должен быть задержан у переносного сигнала остановки на станции, смежной со станцией, где временно производится оборот составов.

Разрешение на бланке с красной полосой по диагонали дает право машинисту отправиться со станции и следовать в неправильном направлении со скоростью не более 20 км/ч и право въезда на станцию со скоростью не более 10 км/ч. Это разрешение действительно на следование по перегону только один раз.

Восстановление нормального двухпутного движения на пути перегона (участка), где было организовано двухстороннее движение, производится по приказу поездного диспетчера (форма приказа дана в п. 1.53). Копия этого приказа вручается машинисту поезда, обслуживающего путь перегона (участка) двухстороннего движения. (ИД, п. 1.55-1.66)

11. За что и какие дисциплинарные взыскания, и какие поощрения работникам предусмотрены Положением о дисциплине работников железной дороги?

Работники поощряются за образцовое выполнение трудовых обязанностей, улучшение качества работы, повышение производительности труда, новаторство, инициативу, обеспечение сохранности перевозимых грузов и багажа, бережное отношение к вверенному имуществу, продолжительную и безупречную работу.

Для работников применяются следующие виды поощрений:

· объявление благодарности;

· выдача премии;

· награждение ценным подарком;

· награждение Почётной грамотой;

· присвоение звания лучшего работника по профессии или других званий за успехи в работе;

· поощрения, предусмотренные коллективным договором;

· награждение нагрудным знаком «Почётному железнодорожнику».

Виновное нарушение дисциплины работником является дисциплинарным проступком. Дисциплинарным проступком признается также виновное нарушение установленных правил поведения в служебных помещениях, поездах, на территории предприятий, учреждений, объединений и организаций железнодорожного транспорта, если оно совершено и не при исполнении трудовых обязанностей.

За нарушение установленных правил поведения в служебных помещениях, поездах, на территории предприятий, учреждении, объединений и организаций железнодорожного транспорта, если оно совершено не при исполнении трудовых обязанностей, могут налагаться дисциплинарные взыскания (кроме увольнения), предусмотренные действующим законодательством о труде и настоящим Положением.

За каждый дисциплинарный проступок может быть наложено только одно дисциплинарное взыскание.

За совершение работником дисциплинарного проступка к нему могут применяться, помимо предусмотренных законодательством Российской Федерации о труде, следующие виды дисциплинарных взысканий:

а) лишение машиниста свидетельства на право управления локомотивом (мотор-вагонным подвижным составом), водителя – свидетельства на право управления моторно-рельсовым транспортом несъемного типа, а помощника машиниста локомотива (мотор-вагонного подвижного состава) – свидетельства помощника машиниста на срок до трех месяцев или до одного года с переводом на другую работу на тот же срок по основаниям и в порядке, предусмотренным пунктом 16 настоящего Положения;

б) освобождение от занимаемой должности, связанной с эксплуатационной работой железных дорог и государственных предприятий промышленного железнодорожного транспорта или иной работой по обеспечению безопасности движения поездов и маневровой работы и сохранности перевозимых грузов, багажа и вверенного имущества, с предоставлением работы с учетом профессии (специальности) по основаниям, предусмотренным пунктом 17 настоящего Положения;

в) увольнение по основаниям, предусмотренным пунктом 18 настоящего Положения. (Положение о дисциплине, п. 8-9, 14, 15)

БИЛЕТ 25

1. Порядок следования в депо и из депо «Сокол».

6.2. Следование состава по парковым путям при наличии показания «ОЧ» на указателе АЛС и включенной ПБ разрешается со скоростью не более 15 км/ч.

6.3. При выезде на линию, если на светофоре «ГА» или «ГБ» горит маршрутный указатель «3», то состав следует на нечётную соединительную ветвь к светофору СЛ-3. При горящем указателе «4» состав следует на чётную соединительную ветвь к светофору СЛ-4.

6.4. В пути следования от электродепо до станции машинист обязан повторять вслух все показания светофоров и положение стрелок, входящих в маршрут. Остановку состава перед светофором с запрещающим показанием и в других случаях при следовании по парковым путям производит пневматическим тормозом, разряжая тормозную магистраль не менее чем на 1,0 Атм. После остановки состава, убедившись, что состав заторможен, отпускает ПБ, встаёт с рабочего места и с места помощника машиниста контролирует показание светофора. После открытия светофора на разрешающее показание машинист повторяет вслух его показание, занимает рабочее место и приводит состав в движение.

6.5. При запрещающем показании или погасших огнях маневрового светофора на парковых путях дальнейшее движение разрешается:

6.6. по пригласительному сигналу.

6.7. При неисправности пригласительного сигнала или отсутствии его по данному маршруту:

6.8. по распоряжению дежурного по посту централизации, переданного по поездной диспетчерской связи;

6.9. по сигналу дежурного по посту централизации с уведомлением машиниста по поездной диспетчерской связи;

6.10. по сигналу дежурного стрелочного поста, оператора поста централизации, подаваемому на основании распоряжения дежурного по посту централизации с уведомлением машиниста по поездной диспетчерской связи.

6.11. При следовании по парковым путям машинист должен проявлять особую бдительность, своевременно подавать предупредительные сигналы при приближении к находящимся на путях людям, держать приоткрытым окно или дверь кабины машиниста для восприятия указаний, передаваемых по громкоговорящему оповещению. С включенной педалью безопасности следовать по парковым путям до появления частоты. При появлении разрешающей частоты отпустить ПБ и следовать со скоростью не более 15 км/ч по показаниям светофоров.

6.12. При проследовании светофоров Е-1 или Е-2 под разрешающее показание машинист у знака «Тб» применяет байпасное торможение.

6.13. При следовании по соединительным ветвям электродепо при запрещающем показании светофора, машинист останавливает состав электрическим тормозом и, оставив главную рукоятку КВ в положении «Тормоз–2», встаёт с рабочего места и с места помощника машиниста контролирует показание светофора. После открытия светофора повторяет его показание, занимает рабочее место и приводит состав в движение.

6.14. Возвращение состава с нечётной или чётной соединительных ветвей осуществляется по устному приказу поездного диспетчера до светофоров «В» или «К» и далее по разрешающему показанию соответствующего светофора.

6.15. Возвращение состава, остановившегося частью вагонов за светофором Е-1 или Е-2, осуществляется по устному распоряжению дежурного по посту централизации электродепо, переданному под контролем поездного диспетчера, до первого попутного светофора и далее по разрешающему показанию этого светофора. (МИ)

2. В каких случаях выдаются письменные и устные предупреждения?

Письменные предупреждения выдаются:

· при неисправности пути, контактного рельса, искусственных и других сооружений, а также при производстве ремонтных и строительных работ, требующих уменьшения скорости или остановки в пути;

· при неисправности светофора, когда невозможно привести его в запрещающее показание;

· при неисправности путевого автостопа;

· при снижении видимости сигналов светофоров, пути или затоплении пути;

· при отправлении хозяйственного поезда с грузами, выходящими за пределы габарита погрузки, а также следующему за ним хозяйственному поезду;

· после промывки путей перегонов или станций;

· во всех других случаях, когда требуется уменьшение скорости, а также когда необходимо предупредить машиниста об особых условиях следования поезда. (ПТЭ п. 18.31)

Устные предупреждения даются:

· о неисправности путевых устройств АЛС-АРС;

· о проследовании станции без остановки;

· об остановке поезда на станции, закрытой для высадки и посадки пассажиров;

· об остановке поезда на перегоне с указанием причины остановки;

· о следовании обкатки, перегонки электроподвижного состава впереди и сзади идущему поезду:

· о следовании поезда с погасшими сигналами, обозначавшими хвост поезда, сзади идущему поезду;

· о наличии работников метрополитена или посторонних лиц на пути перегона, станционном пути в период движения электропоездов;

· в других случаях по распоряжению поездного диспетчера. (ПТЭ п. 18.32)

3. Обязанности машиниста при снижении видимости сигналов. Кто устанавливает скорость движения при этом?

При туманах, ливнях, метелях, задымлениях, ограничивающих видимость сигналов, машинист обязан вести поезд со скоростью, обеспечивающей остановку поезда до возникшего препятствия. О плохой видимости и снижении скорости следования машинист должен сообщить поездному диспетчеру. При следовании по участку с ограниченной видимостью машинист обязан периодически подавать оповестительные сигналы.

Скорость следования в этих случаях устанавливается каждым машинистом для своего поезда в зависимости от видимости и конкретных условий, о чем машинист сообщает поездному диспетчеру. (ИД п.1.85, 1.86)

4. В каком месте в первую очередь устанавливаются переносные сигналы остановки?

Сигналы устанавливаются в первую очередь со стороны ожидаемого поезда. На однопутных участках, если неизвестно, с какой стороны ожидается поезд, сигналы устанавливаются в первую очередь со стороны кривой и со стороны спуска к ограждаемому месту.

5. На выбеге заметно снижается скорость движения. Действия машиниста при неисправности стояночного тормоза.

Определить и зафиксировать неисправный вагон, остановить поезд. На неисправном вагоне отпустить тормоз, отключить ВР, убедиться в наличии зазоров между колодками и колесами. Вызвать резервного машиниста для прослушивания вагона в движении. Отключить АРС. Если при отпуске тормозов на неисправном вагоне тормоз не отпускает более 30 сек, и продолжается выход воздуха в атмосферное отверстие ВР или крана ТЦ, затормозить стояночный. Следовать со скоростью 10 км/ч в ближайший пункт с путевым развитием.

При заторможенном стояночном тормозе отпустить его, вызвать резерв для прослушивания вагона в движении.

6. Рассказать цепь резервного управления поезда. Устройство и работа РЗП.

Напряжение на цепи резервного управления поездом подается от провода «+Б» через П11, провод Б2, А44, и провод Б3. Т.о. общая защита этих цепей выполнена предохранителем и автоматиком. Для приведения поезда в движение следует включить КРУ и нажать на кнопку «Резервный пуск».

При этом от провода Б3 через КРУ и через 14 поездной провод на всех вагонах включатся РРП1 и РРП2. Эти реле своими размыкающими контактами на каждом вагоне отключат от земли реле и контакторы, включающие на сбор схемы моторного режима, а замыкающими контактами подключат их к проводу Б2. Заземление цепей произойдет в КРУ. Схема соберется на ходовой режим на всех вагонах.

Защита БПСН по первичной стороне осуществляется при помощи РЗП, имеющего 2 катушки: удерживающую и подъёмную. Удерживающая катушка находится постоянно под напряжением от 36-го провода через А-38 и размыкающий контакт РПУ. Ток по этой катушке не проходит, так как она отключена от земли своим замыкающим контактом. Подъёмная катушка включена со стороны земли в цепь первичной стороны БПСН. При срыве регулирования блока по этой катушке пройдёт ток, который вызовет притяжение якоря. После этого удерживающая катушка РЗП включится и будет удерживать якорь в притянутом состоянии, обеспечивая отключение неисправного преобразователя (отключится размыкающий контакт РЗП в цепи КПП – КПП и КВП отключатся).

О сработке защиты какого-либо преобразователя машинист узнает по сигнальной лампе на пульте управления.

При необходимости восстановить работу преобразователя он может быть включен нажатием на КВЗП. При этом подаётся напряжение на 37-й провод, включается РПУ, размыкается его контакт, который снимает питание с удерживающей катушки РЗП. После этого цепь первичного и вторичного преобразователей восстанавливается.

7. Как определить, что перезарядка тормозной магистрали произошла от перепитки питательного клапана или из-за открытых кранов двойной тяги в неуправляемой кабине?

Взять состав на пневматику и перекрыть краны двойной тяги. Если тормоза отпустят, значит в хвосте открыты краны двойной тяги.

8. Устройство фиксаторов тормозной колодки. Порядок регулировки.

Нужны для того, чтобы колодки располагались параллельно колесу и не работали одним концом.

Состоит: стержень (по концам резьба), 2 пружины, гайки и контргайки, 2 центрирующие гайки.

Регулировку проводят у порожних вагонов. Нужно располагать колодки не параллельно окружности колеса, а учитывать предстоящее опускание тормозной системы вместе с рамой тележки под нагрузкой. Для этого устанавливаются нормы: вверху 10-12мм в эксплуатации до 14 мм; внизу 3-5смм в эксплуатации до 8 мм.

9. Произошло самопроизвольное торможение поезда с одновременным падением давления в НМ и ТМ. Возможные причины. Действия машиниста.

Затормозить в головной части поезда вагоны стояночными тормозами. При разрыве поезд закрыть концевые краны на крайних вагонах обеих частей поезда, затормозить стояночными тормозами хвостовые вагоны. Вызвать два вспомогательных поезда. Осмотреть вагоны в месте разрыва. Обеспечить безопасность дальнейшего следования, а при необходимости вызвать восстановительную бригаду. После сцепления поездов на всех вагонах неисправного состава выключить аккумуляторные батареи.

10. Особенности работы на составах, оборудованных краном машиниста 013.

11. Порядок действия работников метрополитена и УВД по охране метрополитена в чрезвычайных ситуациях.

1. К чрезвычайным ситуациям, связанным с угрозой взрыва и хулиганскими действиями, следует относить:

1.1. Поступление по телефону или иным путем информации о готовящемся взрыве на станциях (объектах) метрополитена.

1.2. Обнаружение на станции, пути или в салоне вагона посторонних предметов, которые по своему внешнему виду, внутреннему содержанию или издаваемым звукам (щелканье, тиканье, шипение и т.п.), а также специфическому запаху могут быть отнесены к категории взрывоопасных, самовозгорающихся или отравляющих (ядовитых) веществ.

1.3. Хулиганские действия отдельных лиц или групп с целью нарушения нормальной работы метрополитена, создания катастрофической обстановки, совершение грабежа пассажиров или другие действия, которые могут привести к смертельным случаям или увечьям.

2. При поступлении информации по телефону или иным путем о готовящемся взрыве на станциях (объектах) метрополитена:

2.1. Работники метрополитена обязаны:

2.1.1. При поступлении информации по телефону непосредственно на станцию (объект) в целях установления звонившего абонента, не давая «отбой», проинформировать по другой телефонной линии оперативного дежурного УВД по охране метрополитена (телефоны 222-71-94 (31-94), 200-93-58, 281-64-23), доложить дежурному по метрополитену (телефон 222-14-30), а в его отсутствие старшему поездному диспетчеру (телефон 222-10-87), а при получении устной информации сообщить и постовому милиционеру для установления им личности заявителя.

3. При обнаружении на объектах метрополитена посторонних предметов подозрительного вида (характеристика дана в п.1.2):

3.1. Работники метрополитена обязаны:

3.1.1. Дежурный по станции при обнаружении на станции постороннего предмета немедленно предотвращает доступ к нему пассажиров, а при обнаружении предмета на пути принимает меры к остановке прибывающего электропоезда, докладывает поездному диспетчеру и вызывает постового милиционера.

4.1.2. При получении информации о наличии постороннего предмета непосредственно в салоне вагона машинист (или дежурный по станции) немедленно докладывает поездному диспетчеру.

3.1.3. Поездной диспетчер докладывает дежурному по метрополитену (старшему поездному диспетчеру) и дает указания:

– при обнаружении предмета на пути дежурному по станции и машинисту прибывшего электропоезда о высадке пассажиров;

– при обнаружении предмета в салоне электропоезда машинисту электропоезда маршрута № ..., дежурному милиционеру ближайшей станции о высадке пассажиров для обследования предмета.

6. При установлении в результате обследования, что посторонний предмет является забытой вещью пассажиром и не представляет опасности, работник милиции по охране метрополитена и дежурный по станции действуют порядком, установленным Положением о складе хранения забытых вещей на метрополитене.

7. При возникновении чрезвычайной ситуации в результате хулиганских действий (принудительной остановки электропоезда, с лишением машиниста возможности связаться с поездным диспетчером) устанавливается следующий порядок действий:

7.1. Локомотивная бригада (машинист) сзади идущего электропоезда, получив указание поездного диспетчера приблизиться к впереди стоящему электропоезду, обязана остановиться на расстоянии не менее 25 метров от него, а на подъеме более 30-тысячных – не менее и доложить об этом поездному диспетчеру.

7.2. Поездной диспетчер обязан не менее двух раз попытаться вызвать локомотивную бригаду (машиниста) и выяснить причину остановки, не получив ответа, дать указание локомотивной бригаде (машинисту сзади идущего электропоезда приблизиться к впереди стоящему, пройти в хвостовой вагон остановившегося электропоезда).

7.3. Машинист, получивший указание поездного диспетчера:

7.3.1. Установленным порядком приводит кабину управления в нерабочее состояние, объявляет по громкоговорящему оповещению:

«Уважаемые пассажиры. По техническим причинам отправление электропоезда задерживается. Просьба соблюдать спокойствие и порядок», после чего приступает к выполнению указания поездного диспетчера.

7.3.2. Придя в хвостовой вагон остановившегося электропоезда, машинист должен связаться с локомотивной бригадой (машинистом) этого электропоезда «Я, машинист сзади идущего электропоезда. Прошу сообщить причину остановки». Эта фраза повторяется несколько раз по всем видам связи до получения ответа.

7.3.3. Не получив ответа, машинист должен попытаться пройти в головную кабину и уточнить причину остановки электропоезда. При получении от пассажиров информации о нахождении в вагонах, в кабине машиниста хулиганов (вооруженных лиц) машинист должен вернуться в хвостовую кабина, немедленно доложить поездному диспетчеру сложившуюся обстановку и оставаться в кабине до получения соответствующего указания.

Если в этот момент или ранее при входе в кабину управления хвостового вагона или нахождения в ней, электропоезд без какого-либо предупреждения или сигнала тронется, машинист должен остановить его стоп-краном, доложить поездному диспетчеру и действовать по его указанию.

8. Поездной диспетчер, получив информацию о наличии в кабине управления, в вагонах электропоезда хулиганствующих элементов, должен немедленно предупредить об этом дежурных по станциям, дежурную часть УВД по охране метрополитена и принять меры по задержанию указанных лиц.

9. Дежурный УВД по охране метрополитена обязан направить дополнительные наряды на соответствующие стации для задержания хулиганствующих элементов.

В особых случаях может выделяться специальный наряд милиции, который доставляется на определенную станцию или перегон при возможности резервным электропоездом. Безостановочный пропуск электропоезда со специальным нарядом милиции организуется поездным диспетчером по устной заявке начальника УВД по охране метрополитена, его первого заместителя или руководства метрополитена.

10. Все действия работников метрополитена и милиции, при тесном взаимодействии, должны быть направлены на оперативную ликвидацию последствий чрезвычайной ситуации и восстановление нормальной работы метрополитена. (Сборник № 1, стр. 34-36)
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