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QUY CHUẨN KỸ THUẬT QUỐC GIA VỀ KHAI THÁC ĐƯỜNG SẮT

National technical regulations on railway operations
	
	
	QCVN 08:2015/BGTVT

QUY CHUẨN KỸ THUẬT QUỐC GIA VỀ KHAI THÁC ĐƯỜNG SẮT

National technical regulations on railway operations

	1.1. Phạm vi điều chỉnh
	
	
	1.1. Phạm vi điều chỉnh

	Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về khai thác đường sắt (sau đây gọi tắt là Quy chuẩn) quy định về yêu cầu kỹ thuật đối với các công trình và thiết bị đường sắt, phương tiện giao thông đường sắt, phương pháp tổ chức chạy tàu, trách nhiệm của tổ chức, cá nhân liên quan đến hoạt động đường sắt trên mạng đường sắt quốc gia, đường sắt chuyên dùng có kết nối ray vào đường sắt quốc gia nhằm mục đích đảm bảo chạy tàu tuyệt đối an toàn.
	
	Sửa đổi phạm vi điều chỉnh.
Lý do: 
- Theo Khoản 10, Điều 3, Luật ĐS 06/2017, Đường sắt tốc độ cao là một loại hình của đường sắt quốc gia;

- Đối với đường sắt tốc độ cao (>=200 Km/h) có các yếu tố kỹ thuật khác hẳn so với đường sắt thông thường (<200 km/h), cần phải được quy định riêng.  
	1.1.1. Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về khai thác đường sắt (sau đây gọi tắt là Quy chuẩn) quy định về yêu cầu kỹ thuật đối với các công trình và thiết bị đường sắt, phương tiện giao thông đường sắt, phương pháp tổ chức chạy tàu, trách nhiệm của tổ chức, cá nhân liên quan đến hoạt động đường sắt trên mạng đường sắt quốc gia đường sắt chuyên dùng có kết nối ray vào đường sắt quốc gia nhằm mục đích đảm bảo chạy tàu tuyệt đối an toàn.

1.1.2 Quy chuẩn này không áp dụng đối với đường sắt tốc độ cao.

	2.1.4. Tất cả các công trình, thiết bị đường sắt phải được kiểm tra thường xuyên, định kỳ và phải có hồ sơ, lý lịch kỹ thuật để theo dõi diễn biến trong quá trình sử dụng.

Nội dung, chế độ kiểm tra, báo cáo của các cấp quản lý và hồ sơ, lý lịch kỹ thuật của công trình, thiết bị phải được thực hiện theo quy định của cấp có thẩm quyền. Chỉ thay đổi kết cấu công trình, thiết bị của đường sắt khi được phép của cấp có thẩm quyền.
	Đề nghị sửa lại như sau: Tất cả các công trình, thiết bị đường sắt phải được kiểm tra thường xuyên, định kỳ... (ga cấp 1: 01 quý 01 lần, các ga khác 01 tháng 01 lần). 

Lý do: Tại QCVN 08: 2015/ BGTVT không có quy định nên không có cơ sở để các ga cấp 1 và các ga khác thực hiện kiểm tra thiết bị định kỳ. 

(Tổng Công ty ĐSVN)
	Giữ nguyên.

Lý do: 

Vì ga đường sắt cũng là công trình đường sắt.
	2.1.4. Tất cả các công trình, thiết bị đường sắt phải được kiểm tra thường xuyên, định kỳ và phải có hồ sơ, lý lịch kỹ thuật để theo dõi diễn biến trong quá trình sử dụng.

Nội dung, chế độ kiểm tra, báo cáo của các cấp quản lý và hồ sơ, lý lịch kỹ thuật của công trình, thiết bị phải được thực hiện theo quy định của cấp có thẩm quyền. Chỉ thay đổi kết cấu công trình, thiết bị của đường sắt khi được phép của cấp có thẩm quyền.

	2.2.1. Mặt cắt dọc và mặt bằng của tuyến đường
	
	
	2.2.1. Mặt cắt dọc và mặt bằng của tuyến đường

	2.2.1.2. Ga phải được xây dựng trên đoạn đường thẳng. Trường hợp cá biệt khi xây dựng ga trên đường cong thì bán kính đường cong trong ga không được nhỏ hơn:
	- Về bình diện để nâng cao hiệu quả đầu tư của việc thay tà vẹt DƯL, ray P50, nâng tải trọng cầu và ghi tốc độ cao trên tuyến Thống Nhất nên sửa đổi Rmin từ 400 đối với đồng bằng và 300 đối với vùng núi thành Rmin=600 toàn bộ (để đạt tốc dộ 100km/h).
- Trong điều kiện vận chuyển than mò tại các đơn vị của TKV, địa hình đồi núi cung đọ vận tải ngấn, tốc độ vận hành thấp, một số ga nằm trong giới hạn mặt bằng sản xuất của đơn vị nên các giới hạn như trên còn một số ga chưa đáp ứng được.

(Cty CP ĐS Nghệ Tĩnh;Tập đoàn Than Khoáng sản)
	Tiếp thu và bổ sung điểm 3
Lý do:

Hiện nay trên tuyến đường sắt còn nhiều ga có bán kính đường cong trong ga không đáp ứng quy định tại  Điểm 1, Điểm 2 Khoảng này (Ví dụ ga Hải Vân). Để đảm bảo an toàn cần phải bổ sung một Điểm riêng về nội dung này.
	3. Trường hợp đặc biệt đối với các ga đường sắt đang khai thác có bán kính đường cong  trong ga không đáp ứng quy định tại điểm 1 và điểm 2 Khoản này thì doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng phải có các biện pháp đảm bảo tuyệt đối an toàn chạy tàu trong quá trình khai thác.  

	2.2.1.3. Khoảng cách tiêu chuẩn giữa hai tim đường lân cận trên đường thẳng trong ga không được nhỏ hơn quy định tại Bảng 1a.

Khoảng cách tiêu chuẩn giữa hai tim đường chính trên đường thẳng trong khu gian không được nhỏ hơn quy định tại Bảng 1b.

Khoảng cách giữa tim đường lồng với tim đường khổ 1000 mm áp dụng tiêu chuẩn của khổ đường 1435 mm.


	Tại Khoản 2.2.1.3 và các bảng 1.a, 1.b Đề nghị xem xét, sửa đổi lại khoảng cách tim giữa đường chính tuyến, không nên quy định bắt buộc khoảng cách tim đường = 5000 mm, vì như vậy sẽ làm đội lên giá thành xây dựng tuyến đường sắt (nhất là đưởng sắt cao tốc có nhiều hầm và cầu cạn) lên quá cao. Nên quy định là khoảng cách tim đường > 4500 mm, điều này đã được khẳng định bởi các báo cáo nghiên cứu tiền khả thi do Liên danh tư vấn (TRICC, TEDI, JTC) và JICA lập năm 2012. Kết luận trên đã được chứng minh bởi thực tế vận hành tuyến đường sắt cao tốc của Pháp, Nhật Bản, Đài Loan
(Tổng Công ty ĐSVN)
	Tiếp thu
Bỏ các quy định đối với Đường sắt tốc độ cao (cao tốc) và Đường sắt cận tốc độ cao (Cận cao tốc) để phù hợp với Phạm vi điều chỉnh đã sửa đổi.
	

	2.2.2.1. Trên đường thẳng, bề rộng từ tìm đến vai đường không được nhỏ hơn quy định tại Bảng 2a.


	- Tương tự như góp ý đối với Khoản 2.2.1.3

(Tổng Công ty ĐSVN)

- Tại một số đơn vị của TKV, thực tế nền đường được thiết kế từ nhiều năm truớc với về rộng 3,8 m đến 4,4 m (đã thuê đất từ trước, có nhiều công trình chiếm dụng do lịch sử để lại). Do vậy, một số ví trí đường sắt chưa đáp ứng được quy định này
(Tập đoàn Than khoáng sản Việt nam)
	Tiếp thu và sửa đổi, bổ sung:

- Bỏ các quy định đối với Đường sắt tốc độ cao (cao tốc) và Đường sắt cận tốc độ cao (Cận cao tốc) để phù hợp với Phạm vi điều chỉnh đã sửa đổi.

- Bổ sung nội dung quy định riểng đối với đường sắt chuyên dùng.


	“3. Đối với những tuyến đường sắt chuyên dùng, đơn vị chủ quản cần có biện pháp đảm bảo an toàn chạy tàu khi chưa có điều kiện cải tạo mở rộng nền đường.”



	2.2.4.1. Trên đường thẳng, khoảng cách má trong giữa 2 ray (đo tại vị trí từ đỉnh ray xuống 16 mm) là 1000 mm đối với khổ đường 1000 mm và 1435 mm đối với khổ đường 1435 mm.

Đối với đường lồng, theo 2 khổ đường 1000 mm và 1435 mm. Trên đường cong, khoảng cách trên được quy định tại Bảng 3. Độ biến đổi khoảng cách không được sai quá 1 ‰.

Đối với đường sắt làm mới, cải tạo và sửa chữa lớn, sai lệch khoảng cách má trong giữa 2 ray trên đường thẳng cũng như trên đường cong so với tiêu chuẩn quy định không được lớn quá +4 mm và nhỏ quá -2 mm đối với khổ đường 1000 mm, không lớn quá +6 mm và nhỏ quá -2 mm đối với khổ đường 1435 mm.


	Khoảng cách má trong hai ray (cự li) sai số cho phép khi đặt đường mới, SCL đang quy định +4,-2 đối với đường khổ 1000; +6-2 đối với khổ 1435 mà không quy định biến đổi. Hiện nay tà vẹt dự ứng lực, phụ kiện đàn hồi được sản xuất độ chính xác cao, do đó đề nghị quy định sai số cho phép là +2,-2 biến đổi không quá 1o/oo
(Cty CP ĐS Nghệ Tĩnh)
Trên các tuyến đường sắt 1000 mm vận tải than mỏ của các đơn vị thuộc TKV, một số đoạn đường cong có bán kính <150 m, theo quy định khoảng cách má trong giữa 2 ray là 1020 mm. Tuy nhiên, trong quá trình vận hành, khi sử dụng đầu máy CK1E với giá chuyển hưóng 3 trục bánh thấy rằng tại các đường cong này (nếu cự ly thiết kế 1020 mm) toàn bộ má ray trong phía lưng đường cong đều bị mòn vẹt rất lớn do cọ sát, có nguy cơ xảy ra mất an toàn. Do vây, đề nghị xem xét với đầu máy có sử dụng loại giá chuyển hướng loại 3 trục bánh thì cho phép cự ly má ray trên các đường cong bán kính < 200 m là 1025 mm.
(Tập đoàn Than Khoáng sản)
	Giữ nguyên.
Lý do: 
Chưa có cơ sở pháp lý để làm căn cứ điều chỉnh.
	2.2.4.1. Trên đường thẳng, khoảng cách má trong giữa 2 ray (đo tại vị trí từ đỉnh ray xuống 16 mm) là 1000 mm đối với khổ đường 1000 mm và 1435 mm đối với khổ đường 1435 mm.

Đối với đường lồng, theo 2 khổ đường 1000 mm và 1435 mm. Trên đường cong, khoảng cách trên được quy định tại Bảng 3. Độ biến đổi khoảng cách không được sai quá 1 ‰.

Đối với đường sắt làm mới, cải tạo và sửa chữa lớn, sai lệch khoảng cách má trong giữa 2 ray trên đường thẳng cũng như trên đường cong so với tiêu chuẩn quy định không được lớn quá +4 mm và nhỏ quá -2 mm đối với khổ đường 1000 mm, không lớn quá +6 mm và nhỏ quá -2 mm đối với khổ đường 1435 mm.



	Đối với đường sắt đang khai thác, sai lệch về khoảng cách má trong giữa 2 ray phải bảo đảm theo quy định hiện hành.
	Đề nghị sửa lại như sau:
“Đối với đường sắt đang khai thác, sai lệch về khoảng cách má trong giữa 2 ray do Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt xây dựng và trình Bộ Giao thông vận tải chấp thuận”
(Cục Đăng kiểm Việt Nam)
	Tiếp thu có sửa đổi
	Đối với đường sắt đang khai thác, sai lệch về khoảng cách má trong giữa 2 ray phải theo tiêu chuẩn được Bộ Giao thông vận tải chấp thuận.

	Đối với đường đang khai thác, sai lệch về độ cao mặt ray phải bảo đảm theo quy định hiện hành.
	Đề nghị sửa lại như sau

Đối với đường đang khai thác, sai lệch về độ cao mặt ray do Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt xây dựng và trình Bộ Giao thông vận tải chấp thuận
(Cục Đăng kiểm Việt Nam)
	Tiếp thu có sửa đổi
	Đối với đường sắt đang khai thác, sai lệch về độ cao mặt ray phải theo tiêu chuẩn được Bộ Giao thông vận tải chấp thuận.

	2.2.4.4. Khi cầu có mặt cầu trần dài trên 5,0 m, mặt cầu có ba lát dài trên 10 m, hoặc cầu trên đường cong có bán kính dưới 500 m phải đặt ray hộ bánh, khoảng cách giữa má ray chính và má ray hộ bánh trên cầu đường sắt là 200 mm, trên mặt cầu dùng chung với đường bộ là 60 mm -70 mm. Mặt ray hộ bánh không được cao quá 5 mm và thấp quá 20 mm so với mặt ray chính. Ray hộ bánh phải kéo dài ra ngoài tường đầu của mố cầu ít nhất 15 m trong đó 10 m để thẳng và 5 m uốn dần thành đầu thoi.
	Đối với loại cầu không có tà vẹt, ray đặt trực tiếp trên dầm dọcthuộc vốn ODA của Nhật không có ra hộ luân, mặt dầm không đủ rỗng để bánh xe lăn khi trật khỏi ray chạy được mà chỉ có lắp 1 thanh sắt góc dọc theo ray chính khoảng cách má trong của ray và sắt góc khoảng 80mm nó không có tác dẫn toa trật bánh qua cầu. Nếu vì một sự cố về đường, toa xe, đầu máy hay do các chướng ngại vật khác làm trật bánh, cộng với hiện nay tàu hàng không có trưởng tàu việc toa trật bánh kéo vào cầu là không tránh khỏi, khi đó hậu quả sẽ vô cùng nghiệm trọng. Vậy tôi đề nghi phải có quy định về thiết bị để xử lý khi toa xe trật bánh kéo qua cầu mà vẫn an toàn ví dụ như: Làm tăng chiều rộng cánh dầm trên để bánh xe khi trật khỏi ray có thể lăn được, lắp ray hộ luân khoảng cách 200mm như trên cầu tà vẹt gỗ.

(Công ty CPĐS Nghệ Tĩnh; Công ty CPĐS Quảng Nam - Đà Nẵng)
	Tiêp thu và sửa đổi

Giải trình:
Bổ sung thêm khoảng cách má trong của ray và sắt góc là 80mm khi ray đặt trực tiếp trên dầm dọc theo ý kiến của Công ty CPĐS Nghệ Tĩnh.

Đề xuất làm tăng cánh dầm rất phức tạp đòi hỏi phải nghiên cứu tính toán kỹ lưỡng do đó không đưa vào.

Tại đầu cầu có ray đặt trực tiếp trên dầm dọc vẫn tiến hành đặt đầu thoi để đề phòng trường hợp tàu trật bánh. Tại các cầu này không lắp được ray hộ bánh với khoảng cách 200 mm.


	2.2.4.4. Khi cầu có mặt cầu trần dài trên 5,0 m, cầu có ray đặt trực tiếp trên hệ dầm dọc, cầu đi chung với đường bộ, mặt cầu có đá ba lát dài trên 10 m, hoặc cầu trên đường cong có bán kính dưới 500 m phải đặt ray hộ bánh. Khoảng cách giữa má ray chính và má ray hộ bánh được xác định theo tiêu chuẩn bảo trì cầu đường sắt, nhưng không được vượt quá các trị số sau:

- 200 mm đối với cầu trần, cầu có đá ba lát, cầu trên đường cong có bán kính dưới 500 m.

- 80 mm đối với cầu có ray đặt trực tiếp trên hệ dầm dọc. 

- 60 mm -70 mm đối với cầu đi chung đường sắt đường bộ.

Mặt ray hộ bánh không được cao quá 5 mm và thấp quá 20 mm so với mặt ray chính. Ray hộ bánh phải kéo dài ra ngoài tường đầu của mố cầu ít nhất 15 m trong đó 10 m để thẳng và 5 m uốn


	Ở những đường cong có bán kính dưới 200 m và những nơi có địa hình đặc biệt cần thiết phải đặt ray chống trật bánh. Vị trí đặt và tiêu chuẩn kỹ thuật phải thực hiện theo quy định của Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt.


	Ngày 30/6/2015 Bộ GTVT ban hành Quy trình bảo trì kết cấu hạ tầng đường sắt (Theo Quyết định số /QĐ-BGTVT) và chính thức quy định khe hở giữa má làm việc của ray chính và mà làm việc của đường cong (Mục 5.8.3 (TCCS 02: 2014/NVRA) bằng kinh nghiệm trong công tác quản lý đèo Hải Vân, - Về khe hở ray chống trật bánh: Việc thực hiện lắp đặt khe hở giữa má làm việc của ray chính và má làm việc của ray chống trật bánh là 70 mm là không thể thực hiện được vì quá trình sử dụng lại tà vẹt sắt cũ, đá nghiêng 1/18 không đảm bảo; mặt khác năng lực vận chuyển ngày càng tăng về tải trọng và số lượng làm cho ray mòn rất nhanh (bình quân > 1 mm/năm) với dung sai khe hở ray 3 mm là không phù hợp.

- Về chiều dài đặt ray chống trật bánh đề nghị thêm: “... chiều dài tối thiểu bằng chiều cao của đường cong, và phải đặt hết chiều dài vuốt siêu cao của đường cong.

(Công ty CP Đường sắt Quảng Nam – Đà Nẵng)
	Tiếp thu, chỉnh sửa và bổ sung thành một khoản mới.
	2.2.4.5 Ở những đường cong có bán kính dưới 200 m và những nơi có địa hình đặc biệt phải đặt ray chống trật bánh và chống mòn cho ray chính với chiều dài bằng chiều dài đường cong. Vị trí đặt và tiêu chuẩn kỹ thuật phải thực hiện theo quy định của Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt.

Khoảng cách giữa má ray chính và má ray chống trật bánh được xác định theo tiêu chuẩn bảo trì đường sắt, nhưng không được vượt quá trị số 70 mm.

	2.2.5. Ghi
	
	
	2.2.5. Ghi

	2.2.5.1. Ray ghi phải cùng loại với ray trên đường, khi ray ghi khác loại thì cầu ray nối tiếp ở đầu và cuối ghi phải cùng loại với ray ghi.

Ghi phải đặt theo quy định dưới đây:

1. Ghi trên đường chính và đường đón gửi tàu khách có tang không lớn hơn 1/9;

2. Ghi trên đường đón gửi tàu hàng và các đường ga khác có tang không lớn hơn 1/8.
	Tại một số đơn vị của TKV, Các tuyến đường sắt và các ga được thiết kế từ nhiều năm trước, trong đó có sừ dụng nhiều bộ ghi có tang 1/7, chưa phù hợp với quy định này.
(Tập đoàn Than-Khoáng sản Việt Nam)
	Giữ nguyên.

Lý do: 
Hiện nay các bộ ghi thuộc Tập đoàn TKV đang sử dụng chủ yếu tại các đoạn đường sắt không nối ray với đường sắt quốc gia nên không thuộc đối tượng điều chỉnh của Quy chuẩn này.
	

	2.2.5.2. Mặt bằng, khoảng cách ray và phương hướng của ghi phải chính xác, độ hao mòn và khuyết tật của ghi phải bảo đảm theo quy định hiện hành.


	Đề nghị bồ sung các thông số độ hao mòn và khuyết tật cúa ghi với lý do để các nhân viên liên quan dễ kiểm tra.
 (Tổng Công ty ĐSVN)

Ghi trên đường đón gửi tàu hàng và các đường ga khác có tang không lớn hơn l/8”.

Tại một số đơn vị của TKV, Các tuyến đường sắt và các ga được thiết kế từ nhiều năm trước, trong đó có sử dụng nhiều bộ ghi có tang 1/7, chưa phù hợp với quy định này.

(Tập đoàn Than-Khoáng sản VN)

Đề nghị sửa lại như sau:
Mặt bằng, khoảng cách ray và phương hướng của ghi phải chính xác, độ hao mòn và khuyết tật của ghi do Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt xây dựng và trình Bộ Giao thông vận tải chấp thuận
(Cục Đăng kiểm Việt Nam)
	Tiếp thu một phần và sửa đổi

Lý do: 

- Các thông số về độ hao mòn và khuyết tật của ghi được quy định tại các Tiêu chuẩn có liên quan để làm căn cứ tham chiếu.

- Hiện nay các ghi TKV đang sử dụng chủ yếu tại các Cty tuyển than Hòn Gai, Cửa Ông, Đá Bạc trên địa bàn tỉnh Quảng Ninh. Các đường sắt này không nối ray với ĐSQG nên không thuộc đối tượng điều chỉnh của QC này.

	2.2.5.2. Mặt bằng, khoảng cách ray và phương hướng của ghi phải chính xác, độ hao mòn và khuyết tật của ghi phải theo tiêu chuẩn được Bộ Giao thông vận tải chấp thuận.


	2.2.8.2. Kiểu mẫu và vị trí đặt các loại biển, mốc chỉ dẫn, báo hiệu phải thực hiện theo quy định của Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về tín hiệu đường sắt.

Các biển, mốc chỉ dẫn đặt bên trái đường theo hướng tính km, các biển báo hiệu đặt bên trái theo hướng tàu chạy trừ mốc tránh va chạm. Ở khu đoạn đường đôi phải đặt thêm biển, mốc chỉ dẫn và báo hiệu ở bên trái theo hướng tàu chạy.
	"Kiểu mẫu và vị trí đặt các loại biển, mốc chỉ dẫn, báo hiệu thực hiện theo quy định của quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về tín hiệu đường sắt".

Tuy nhiên, “quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về tín hiệu đường sắt” không có quy định về biển tốc độ kỹ thuật. Đề nghị Bộ GTVT qui định cụ thể về kiểu mẫu, hình dáng, kích thước Và cách đặt biển tốc độ kỹ thuật dọc đường sắt để triển khai thực hiện.

(Tổng Công ty ĐSVN)
	Tiếp thu và sẽ tiến hành bổ sung tại QCVN 06:2011
	

	2.3.3. Trường hợp đoàn tàu hàng sử dụng thiết bị tín hiệu đuôi tàu (không có toa xe trưởng tàu), khi Lái tàu làm nhiệm vụ Trưởng tàu thì phải đáp ứng các tiêu chuẩn đối với chức danh Trưởng tàu và có quyền hạn, nhiệm vụ, trách nhiệm của Trường tàu theo quy định của Quy chuẩn này.
	2.3.3. Trường hợp đoàn tàu hàng sử dụng thiết bị tín hiệu đuôi tàu (không có toa xe trưởng tàu) khi Lái tàu phụ trách đoàn tàu phải có giấy phép thực hiện nhiệm vụ và có quyền hạn, nhiệm vụ, trách nhiệm của Lái tàu phụ trách đoàn tàu theo quy định của Quy chuẩn này.

Để nghị sửa lại ... danh Trưởng tàu và có quyền hạn, nhiệm vụ, trách nhiệm của Trưởng tàu. Sửa để cho có nghĩa hơn
(Tổng Cty ĐSVN)
	Giữ nguyên.

Lý do: 
Để như cũ sẽ mang tính bao quát hơn.
	

	2.5.2. Tại các trạm khám chữa toa xe phải có các tổ ứng phó cứu viện để giải quyết kịp thời các tai nạn nhẹ và khi cần thiết tổ chức luôn công tác cứu chữa trước khi tàu cứu viện đến.
	Đề nghị quy định rõ về các vụ tại nạn nhẹ.
Hiện nay, theo Thông tư số 15/2009/TT-BGTVT quy định về giải quyết sự cố, tai nạn GTĐS, chương II. Phân loại và trách nhiệm giải quyêt TNGTĐS quy định:

-
Điều 6: Phân loại theo nguyên nhân, gồm tai nạn do nguyên nhân khách quan và tai nạn do nguyên nhân chủ quan.

-
Điều 7: Phân loại theo tính chất của TNGTĐS, gồm tai nạn chạy tàu và tai nạn khác.

-
Điều 8: Phân loại theo mức độ thiệt hại do TNGTĐS gây ra, gồm tai nạn GTĐS ít nghiêm trọng, tai nạn GTĐS nghiêm trọng và tai nạn GTĐS đặc biệt nghiêm trọng

Tại Thông tư số 15/2009/TT-BGTVT không có quy định các vụ tai nạn nhẹ.
(Công ty toa xe Đà Nẵng)
	Tiếp thu 
Thay từ “nhẹ” bằng cụm từ “ít nghiêm trọng” để phù hợp với quy định tại Điều 6 Thông tư số 38/2016/TT-BGTVT


	2.5.2. Tại các trạm khám chữa toa xe phải có các tổ ứng phó cứu viện để giải quyết kịp thời các tai nạn ít nghiêm trọng  và khi cần thiết tổ chức luôn công tác cứu chữa trước khi tàu cứu viện đến.

	2.6.4. Ke khách phải bảo đảm cho khách lên xuống tàu nhanh chóng, thuận tiện, an toàn, có lối qua ke (giao ke), cầu vượt hoặc đường ngầm bộ hành cho hành khách khi qua đường sắt để lên xuống tàu được thuận tiện, an toàn.

Chiều cao ke khách từ mặt ray đến mặt ke quy định như sau:
	Mục 2.6.4 khoản 1. Đề nghị bổ sung thêm quy định đối với loại ke khách có chiều cao 150 mm (do hiện nay đang tồn tại 03 loại ke khách có chiều cao 150 mm, 300 mm và 1050 mm. 
(Phòng Vận tải ATGT)

	Đề nghị giữ nguyên
	2.6.4. Ke khách phải bảo đảm cho khách lên xuống tàu nhanh chóng, thuận tiện, an toàn, có lối qua ke (giao ke), cầu vượt hoặc đường ngầm bộ hành cho hành khách khi qua đường sắt để lên xuống tàu được thuận tiện, an toàn.

Chiều cao ke khách từ mặt ray đến mặt ke quy định như sau:

	2.7.1.2. Thiết bị tín hiệu bao gồm có:

a) Các loại tín hiệu: tín hiệu cố định gồm tín hiệu đèn mầu và tín hiệu cánh; tín hiệu di động; pháo hiệu; biển hiệu; đèn hiệu; mốc hiệu; tín hiệu tay; tín hiệu tàu; tín hiệu tai nghe;

b) Hệ thống thiết bị liên khóa bao gồm: thiết bị quay và khóa ghi; thiết bị kiểm tra trạng thái đường chạy và thiết bị thực hiện khóa lẫn nhau giữa các biểu thị tín hiệu, giữa trạng thái ghi, trạng thái đường chạy và biểu thị trạng thái tín hiệu;

c) Thiết bị đóng đường bao gồm: máy thẻ đường; thiết bị đóng đường nửa tự động (bao gồm cả hệ thống xin đường tự động) và thiết bị đóng đường tự động.
	Đề nghị bổ sung Thiết bị tín hiệu phòng vệ đường ngang, bổ sung thiết bị bảo vệ đoàn tàu (Train protection) 

(Tổng Công ty ĐSVN)
	Đề nghị giữ nguyên.

Lý do:

- Tín hiệu phòng vệ đường ngang đã được quy định tại Khoản 3, Mục 2.7.2.3.
- Hiện nay trên đường sắt quốc gia, thiết bị tín hiệu bảo vệ đoàn tàu (Train protection) chưa được thử nghiệm và sử dụng
	2.7.1.2. Thiết bị tín hiệu bao gồm có:

a) Các loại tín hiệu: tín hiệu cố định gồm tín hiệu đèn mầu và tín hiệu cánh; tín hiệu di động; pháo hiệu; biển hiệu; đèn hiệu; mốc hiệu; tín hiệu tay; tín hiệu tàu; tín hiệu tai nghe;

b) Hệ thống thiết bị liên khóa bao gồm: thiết bị quay và khóa ghi; thiết bị kiểm tra trạng thái đường chạy và thiết bị thực hiện khóa lẫn nhau giữa các biểu thị tín hiệu, giữa trạng thái ghi, trạng thái đường chạy và biểu thị trạng thái tín hiệu;

c) Thiết bị đóng đường bao gồm: máy thẻ đường; thiết bị đóng đường nửa tự động (bao gồm cả hệ thống xin đường tự động) và thiết bị đóng đường tự động.

	2.7.1.3. Thiết bị thông tin bao gồm:
	
	
	

	o) Truyền ảnh, truyền số liệu, Faximin, xác báo;


	Mục 2.7.1.3 Thiết bị thông tin bao gồm: o) Truyền ảnh, truyền số liệu, Faximin, xác báo. Đề nghị hiệu chỉnh thành : “Truyền hình ảnh, truyền số liệu, Fax, xác báo”
 (TCT TV TKGTVT TRICC)
	Tiếp thu.


Thay từ “Faximin” bằng từ “Fax”.


	o) Truyền hình ảnh, truyền số liệu, Fax, xác báo


	q) Các bảng hướng dẫn, bảng chỉ đường, bảng thông báo và các trang thiết bị tương tự cung cấp các thông tin cần thiết cho hành khách trong ga.


	q) Các bảng hướng dẫn, bảng chỉ đường, bảng thông báo và các trang thiết bị tương tự cung cấp các thông tin cần thiết cho hành khách trong ga. Đề nghị hiệu chỉnh thành : “Các trang thiết bị bảng hướng dẫn, bảng chỉ đường, bảng thông báo và các thiết bị tương tự cung cấp thông tin cần thiết cho hành khách trong ga”.

(TCT TV TKGTVT TRICC)


	Tiếp thu
	q) Các trang thiết bị bảng hướng dẫn, bảng chỉ đường, bảng thông báo và các thiết bị tương tự cung cấp thông tin cần thiết cho hành khách trong ga. 



	2.7.2.2 ~ 2.7.2.10
	Bổ sung vào mục 2.7.2.2; 2.7.2.10 - Quy chuẩn này các quy định liên quan đến ‘Tín hiệu cảnh báo phía đường sắt’ đối với đường ngang cảnh báo tự động theo nội dung của thông tư 62/BGTVT quy định về đường ngang.

(TCT TV TKGTVT TRICC)
	Giữ nguyên.

Lý do:

Hiện nay Cục ĐSVN đang chủ trì, phối hợp với các đơn vị xây dựng Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về đường ngang cảnh báo tự động theo nội dung của thông tư 62/BGTVT quy định về đường ngang. Do đó đề nghị không bổ sung nội dung này vào Quy chuẩn QCVN 08:2015 để tránh trùng lặp.
	2.7.2.2 ~ 2.7.2.10

	2.7.2.17. Trong ga điện khí tập trung:
1. Có thể đặt tín hiệu dồn chung với cột tín hiệu ra ga, vào bãi hoặc ra bãi;
2. Có thể đặt tín hiệu dồn - phòng vệ ở nơi đường nhánh nối vào ga mà không có quan hệ đóng đường hoặc để phân chia đường chạy tàu trong ga.
	Cụm từ ‘điện khí tập trung’ nên được sửa lại thống nhất trong toàn bộ tài liệu là ‘điều khiển tập trung’.

(TCT TV TKGTVT TRICC)
	Tiếp thu 
Thống nhất sử dụng cụm từ “điều khiển tập trung”
	2.7.2.17. Trong ga điều khiển tập trung:
1. Có thể đặt tín hiệu dồn chung với cột tín hiệu ra ga, vào bãi hoặc ra bãi;
2. Có thể đặt tín hiệu dồn - phòng vệ ở nơi đường nhánh nối vào ga mà không có quan hệ đóng đường hoặc để phân chia đường chạy tàu trong ga.


	2.7.4.10. Ở khu gian đóng đường tự động, khi phân khu có tàu chiếm dụng hoặc mạch điện ray hỏng thì tín hiệu thông qua phòng vệ phân khu đó phải tự động biểu thị ngừng.
	 ‘Ở khu gian đóng đường tự động, khi phân khu có tàu chiếm dụng hoặc mạch điện ray hỏng thì tín hiệu thông qua phòng vệ phân khu đó phải tự động biểu thị ngừng’ 

Nên được chỉnh sửa là: “Ở khu gian đóng đường tự động, khi phân khu có tàu chiếm dụng hoặc thiết bị kiểm tra thanh thoát/ chiếm dụng khu đoạn bị hỏng thì tín hiệu thông qua phòng vệ phân khu đó phải tự động biểu thị ngừng’.

(TCT TV TKGTVT TRICC)
	Tiếp thu 


	2.7.4.10 Ở khu gian đóng đường tự động, khi phân khu có tàu chiếm dụng hoặc thiết bị kiểm tra thanh thoát,  chiếm dụng khu đoạn bị hỏng thì tín hiệu thông qua phòng vệ phân khu đó phải tự động biểu thị ngừng”.

	2.7.5.2. Khoảng cách từ điểm thấp nhất của dây thông tin tín hiệu mắc trên không đến mặt đất, mặt ray quy định như sau:
	 “Cột thông tin phải đặt cách mép vai đường sắt một khoảng cách lớn hơn chiều cao của cột”.

Hiện tại, một số tuyến đưòng sắt vận chuyển than mỏ của các đơn vị trực thuộc TKV được thiết kế từ nhiều năm trước, đi sát với khu dân cư, trên địa hình đồi núi nên hành lang kiến trúc không đảm bảo, nhiều vị trí cột thông tin chỉ vừa với khổ giới hạn kiến trúc, chỉ cách tim đường ~2m. Do vậy việc áp dung quy định này hiện tại có rất nhiều khó khăn.

(Tập đoàn Than Khoáng sản Việt Nam)
	Đề nghị giữ nguyên.

Lý do: 

Trong trường hợp cột thông tin bị gãy, đổ sẽ  không vi phạm vào khổ giới hạn tiếp giáp kiến trúc, đảm bảo an toàn chạy tàu
	2.7.5.2. Khoảng cách từ điểm thấp nhất của dây thông tin tín hiệu mắc trên không đến mặt đất, mặt ray quy định như sau:

	2.7.6.5. Khi có tai nạn hoặc trở ngại chạy tàu làm hỏng thiết bị tín hiệu hoặc rối loạn trạng thái hoạt động của thiết bị tín hiệu ở bộ phận thuộc doanh nghiệp thông tin tín hiệu nào quản lý, thủ trưởng đơn vị phải nhanh chóng khôi phục trạng thái bình thường của thiết bị tín hiệu.
	Mục 2.7.6.5. Khi có tại nạn hoặc trở ngại chạy tàu làm hỏng thiết bị tín hiệu hoặc rối loạn trạng thái hoạt động của thiết bị tín hiệu ở bộ phận thuộc doanh nghiệp thông tin tín hiệu nào quản lý, thủ trưởng đơn vị phải nhanh chóng khôi phục trạng thái bình thường của thiết bị tín hiệu. Đề nghị hiệu chỉnh thành : “Khi có tai nạn hoặc trở ngại chạy tàu gây hỏng hoặc rối loạn trạng thái hoạt động của thiết bị tín hiệu thuộc phạm vi  đơn vị thông tin tín hiệu nào quản lý, thì người chỉ huy đơn vị phải nhanh chóng tổ chức nhân viên khôi phục trạng thái bình thường của thiết bị tín hiệu”
Lý do : Cho rõ ràng và chính xác hơn
(TCT TV TKGTVT TRICC)
	Tiếp thu.


	2.7.6.5 Khi có tai nạn hoặc trở ngại chạy tàu gây hỏng hoặc rối loạn trạng thái hoạt động của thiết bị tín hiệu thuộc phạm vi  đơn vị thông tin tín hiệu nào quản lý, thì người chỉ huy đơn vị phải nhanh chóng tổ chức nhân viên khôi phục trạng thái bình thường của thiết bị tín hiệu.

	3.1.7. Quy định về đăng ký, số hiệu, thông tin của phương tiện
	
	
	3.1.7. Quy định về đăng ký, số hiệu, thông tin của phương tiện

	1. Trên phương tiện giao thông phải có ghi số đăng ký, số hiệu, ký hiệu của chủ phương tiện, nơi và ngày tháng năm chế tạo, sửa chữa định kỳ. Ngoài ra:
	Đề nghị bổ sung: 

a. Ngày, tháng, năm hết hiệu lực của giấy chứng nhận kiểm tra định kỳ an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường phương tiện giao thông đường sắt do Cục Đăng kiểm Việt Nam cấp.

b) Phải có tem kiểm định, vị trí dán phải đúng theo quy định.
	Tiếp thu


	1. Trên phương tiện giao thông phải có ghi số đăng ký, số hiệu, ký hiệu của chủ phương tiện; nơi và ngày tháng năm chế tạo, sửa chữa định kỳ; giấy chứng nhận kiểm tra định kỳ an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường phương tiện giao thông đường sắt do Cục Đăng kiểm Việt Nam cấp; Có tem kiểm định, vị trí dán phải đúng theo quy định. Ngoài ra:

	3.1.8. Quy định về thiết bị trên phương tiện
	
	
	3.1.8. Quy định về thiết bị trên phương tiện

	1. Mỗi đầu máy, toa xe động lực di chuyển trên đường sắt phải lắp đồng hồ báo tốc độ, thiết bị ghi tốc độ và các thông tin liên quan đến việc điều hành chạy tàu (hộp đen), thiết bị cảnh báo để lái tàu tỉnh táo trong khi lái tàu. Tại vị trí làm việc của trưởng tàu phải có thiết bị đo tốc độ tàu, thiết bị liên lạc giữa trưởng tàu và lái tàu.
	Để đảm bảo thực hiện kinh doanh vận tải đường sắt theo pháp luật hiện hành Xí nghiệp Vận tải Đường sắt kính đề nghị Cục Đường sắt Việt Nam và Bộ Giao thông Vận tải xem xét có những quy định riêng cho đường sắt chuyên dùng là đầu máy dồn, toa xe động lực di chuyển trên đường sắt trong hàng rào nội bộ nhà máy trong phạm vi bán kính 5km không phải lắp thiết bị ghi tốc độ và các thông tin liên quan đến việc điều hành chạy tàu (hộp đen), thiết bị cảnh báo để tài xế tỉnh táo trong khi lái tàu, nhằm giảm bớt khó khăn, bất cập cho doanh nghiệp.

(Gang thép Thái Nguyên)

Tại mục 2.3.1 có quy định về việc sử dựng Thiết bị tín hiệu đuôi tàu, không có toa xe trưởng tầu.

Đối với các đầu máy của các đom vị thuộc TKV, một số lớn đã được sản xuất và đưa vào sử dung từ nhiều năm trước nên không được thiết kế có sẵn các thiết bị công nghệ như: thiết bị ghi tốc độ và các thông tin liên quan đến việc điều hành chạy tàu (hộp đen), thiết bị cảụh báo để ỉái tàu tỉnh táo ừong khi lái tàu. Cung độ chạy tầu hầu hết là ngắn (<15 km), vận hành với tốc độ thấp. Do vậy, việc áp dung các thiết bị này tại các đơn vị đang trong giai đoạn tự nghiên cứu hoàn thiện cho phù họp, chưa có quy định cụ thể, thống nhất nên còn gặp nhiều khó khăn.

(Tập đoàn Than-Khoáng sản VN)

Đề nghị sửa lại theo đúng quy định tại khoản 2 Điều 21 của Nghị định số 14/2015/NĐ-CP ngày 13/02/2015 của Chính phủ
(Phòng VTATGT-Cục ĐSVN)
	Tiếp thu và chỉnh sửa

Nội dung này sẽ được điều chỉnh bằng Thông tư hưỡng dẫn thi hành Điều 33 Luật đường sắt số 06/2017/QH-13 năm 2017 giao Bộ trưởng Bộ GTVT quy định (bỏ khoản 2, khoản 3) cho phù hợp với điều 33 Luật đường sắt 2017).
	1. Trên đầu máy, toa xe động lực, phương tiện động lực chuyên dùng phải có đầy đủ các trang thiết bị an toàn theo quy định của Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải.


	2. Các loại phương tiện động lực chuyên dùng đường sắt để cứu viện, cứu hộ tai nạn giao thông đường sắt; để kiểm tra thi công bảo dưỡng sửa chữa công trình đường sắt; phục vụ an ninh, quốc phòng khi vận dụng trên đường sắt không bắt buộc phải có hộp đen. 

3. Doanh nghiệp được giao kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt phải có đầy đủ các biện pháp bảo đảm an toàn chạy tàu và phải chịu trách nhiệm về an toàn trong suốt thời gian chưa trang bị các thiết bị trên.
	Bô sung thêm câu cứu viện không phải lắp đồng hồ tốc độ
Vì khi cấu cứu viện di chuyển đến nơi cần cẩu cứu viện thường dùng đầu máy kéo. Còn khi tự hành thì đẫ phong tỏa hai đầu khu gian.
(Công ty CPVTĐS Sài Gòn)
	Giữ nguyên.

Lý do: 
Đường sắt chuyên dùng nối ray với đường sắt quốc gia, đường sắt chuyên dùng không nối ray với đường sắt quốc gia có đi qua khu dân cư và giao cắt với đường bộ đều hiện đều đã lắp đầy đủ. Còn đường sắt chuyên dùng không nối ray với đường sắt quốc gia không đi qua khu dân cư và không giao cắt với đường bộ thì không áp dụng.
	2. Các loại phương tiện động lực chuyên dùng đường sắt để cứu viện, cứu hộ tai nạn giao thông đường sắt; để kiểm tra thi công bảo dưỡng sửa chữa công trình đường sắt; phục vụ an ninh, quốc phòng khi vận dụng trên đường sắt không bắt buộc phải có hộp đen. 

3. Doanh nghiệp được giao kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt phải có đầy đủ các biện pháp bảo đảm an toàn chạy tàu và phải chịu trách nhiệm về an toàn trong suốt thời gian chưa trang bị các thiết bị trên.

	3.1.9. Toa xe khách, ô tô ray, toa xe động lực phải được trang bị dụng cụ thoát hiểm, thiết bị, dụng cụ và vật liệu chữa cháy, thuốc sơ cấp cứu, dụng cụ chèn tàu, dụng cụ và vật liệu để sửa chữa đơn giản, tín hiệu cầm tay.

Toa xe khách, ô tô ray và toa xe động lực ngoài việc phải bảo đảm an toàn và êm thuận cho hành khách đi tàu, phải có các thiết bị và tiện nghi phục vụ như: nước sinh hoạt; thiết bị chiếu sáng; thiết bị làm mát; thiết bị thông gió; thiết bị phục vụ người khuyết tật; loa phóng thanh; thiết bị vệ sinh, trừ toa xe trên đường sắt đô thị.
	Tổng công ty ĐSVN

Mục 3.1.9 trang 22 đề nghị sửa lại đoạn đầu thành: Toa xe khách, ô tô ray, toa xe động lực phải được trang bị dụng cụ thoát hiểm, thiết bị, dụng cụ và bình cứu hỏa, thuốc sơ cứu, dụng cụ chèn tàu, dụng cụ và vật liệu để sửa chữa đơn giản, tín hiệu cầm tay.
	Tiếp thu.

Cho phù hợp với điều 33 Luật đường sắt 2017.
	3.1.9. Trên toa xe khách, ô tô ray, toa xe động lực phải được trang bị đầy đủ các thông tin, chỉ dẫn, trang thiết bị phục vụ khách hàng theo quy định của Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải.
Toa xe khách, ô tô ray, toa xe động lực phải được trang bị dụng cụ thoát hiểm, thiết bị, dụng cụ và vật liệu chữa cháy, thuốc sơ cấp cứu, dụng cụ chèn tàu, dụng cụ và vật liệu để sửa chữa đơn giản, tín hiệu cầm tay.

Toa xe khách, ô tô ray và toa xe động lực ngoài việc phải bảo đảm an toàn và êm thuận cho hành khách đi tàu, phải có các thiết bị và tiện nghi phục vụ như: nước sinh hoạt; thiết bị chiếu sáng; thiết bị làm mát; thiết bị thông gió; thiết bị phục vụ người khuyết tật; loa phóng thanh; thiết bị vệ sinh, trừ toa xe trên đường sắt đô thị.

	7. Lợi bánh xe đo bằng thước chuyên dùng:
	
	
	7. Lợi bánh xe đo bằng thước chuyên dùng:

	a) Đo chiều dày:
	
	
	a) Đo chiều dày:

	- Khổ đường 1000 mm: Tại vị trí đo cách mặt lăn 10 mm thì không được nhỏ hơn 18 mm và lớn quá 30 mm;
	Khoản 3.2.3.7 Đề nghị xem xét Lợi bánh xe yêu cầu có độ dày 18 mm - 30 mm, trong khi tại Điểm 2.2.2.6 của QC 15:2011/ BGTVT, chiều dày lợi bánh xe lại quy định là 20 mm - 30 mm

(Tổng Công ty ĐSVN)
	Giữ nguyên

Lý do: vì đây là Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về khai thác đường sắt. Còn QCVN 15:2011/BGTVT là Quy chuẩn đối với toa xe khi kiểm tra định kỳ.
	- Khổ đường 1000 mm: Tại vị trí đo cách mặt lăn 10 mm thì không được nhỏ hơn 18 mm và lớn quá 30 mm;

	3.2.5. Khi sửa chữa cấp ky đối với đầu máy, niên tu đối với toa xe hoặc thay bánh xe mới thì trước khi lắp ghép bánh xe vào trục xe phải dùng máy dò vết nứt để kiểm tra kỹ các bộ phận của trục xe. Đối với đôi bánh xe được tháo ra khỏi phương tiện giao thông đường sắt và xe than nước để sửa chữa, kiểm tra định kỳ hoặc giám định toàn diện thì trước khi lắp trở lại cũng phải dùng máy dò vết nứt để kiểm tra trục xe.
	Mục 3.2.5 trang 24 đề nghị bỏ nội dung này vì trong QCVN 15 đã có quy định này

(Tổng Công ty ĐSVN)
	Giữ nguyên.

Lý do: vì đây là Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về khai thác đường sắt. Còn QCVN 15:2011/BGTVT là Quy chuẩn đối với toa xe khi kiểm tra định kỳ.
	3.2.5. Khi sửa chữa cấp ky đối với đầu máy, niên tu đối với toa xe hoặc thay bánh xe mới thì trước khi lắp ghép bánh xe vào trục xe phải dùng máy dò vết nứt để kiểm tra kỹ các bộ phận của trục xe. Đối với đôi bánh xe được tháo ra khỏi phương tiện giao thông đường sắt và xe than nước để sửa chữa, kiểm tra định kỳ hoặc giám định toàn diện thì trước khi lắp trở lại cũng phải dùng máy dò vết nứt để kiểm tra trục xe.

	3.4.1.2. Các quy trình về bảo dưỡng, sửa chữa phương tiện giao thông đường sắt do Chủ phương tiện quy định. Bảo dưỡng, khám và sửa chữa phương tiện giao thông đường sắt phải được nghiêm chỉnh thực hiện đúng tiêu chuẩn, quy trình đã ban hành.
	Xí nghiệp kính đề nghị quý cấp xem xét lại việc quy định các quy trình về bảo dưỡng, sửa chữa phương tiện GTĐS do chủ phương tiện quy định tại Mục 3.4.1.2

(Toa xe Đà Nẵng)

	Giữ nguyên.

Lý do: chủ phương tiện GTĐS quy định các quy trình bảo dưỡng, sửa chữa là phù hợp.
	3.4.1.2. Các quy trình về bảo dưỡng, sửa chữa phương tiện giao thông đường sắt do Chủ phương tiện quy định. Bảo dưỡng, khám và sửa chữa phương tiện giao thông đường sắt phải được nghiêm chỉnh thực hiện đúng tiêu chuẩn, quy trình đã ban hành.

	4.1. Biểu đồ chạy tàu
	Đề nghị soát lại và bổ sung các nội dung cho phù hợp với các quy định tại Thông tư số 78/2015/TT-BGTVT ngày 09/12/2015 của Bộ GTVT

(Phòng VTATGT-Cục ĐSVN)
	Tiếp thu và bổ sung, sửa đổi
	4.1.5.1 Thứ tự ưu tiên các tàu được quy định như sau:

1. Tàu đặc biệt;

2. Tàu khách liên vận quốc tế;

3. Tàu khách nhanh chạy suốt;

4. Tàu khách nhanh chạy trong khu đoạn;

5. Tàu hàng nhanh chạy suốt;

6. Tàu khách thường;

7. Tàu quân dụng, tàu hỗn hợp, tàu chở công nhân;

8. Tàu hàng trong khu đoạn;

9. Tàu hàng đường ngắn, thoi;

10. Tàu chuyên dùng.

	
	
	
	4.1.5.2. Khi xây dựng biểu đồ chạy tàu và điều hành chỉ huy chạy tàu phải tuân thủ quy định về thứ tự ưu tiên tại khoản 4.1.5.1 nêu trên. Trường hợp đặc biệt cho phép doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt khi điều hành, chỉ huy chạy tàu được điều chỉnh lại thứ tự ưu tiên các tàu từ điểm 4 đến điểm 10 khoản 4.1.5.1 trên nguyên tắc đảm bảo các tàu khách đang chạy đúng giờ không được kéo dài quá hành trình quy định.


	4.2.3. Quy định về đặt tên ga, trạm
	
	
	4.2.3. Quy định về đặt tên ga, trạm

	3. Tên các ga, trạm được viết bằng chữ lớn ở mặt trước, mặt sau và hai đầu hồi của ga, trạm.
	Đề nghị bỏ khoản 3 của mục 4.2.3 quy định: “3. Tên các ga, trạm được viết bằng chữ lớn ở mặt trước, mặt sau và hai đầu hồi của ga, trạm”

(Công ty Apatit Việt Nam)
	Tiếp thu Chỉnh sửa lại cho phù hợp .
Lý do: 
Việc quy định như vậy là quá chi tiết, không thực sự cần thiết và không khả thi, đặc biệt khi ga, trạm xây dựng ở những khu có mật độ xây dựng lớn.
	Tên các ga, trạm được viết bằng chữ lớn ở mặt trước, mặt sau và hai đầu hồi của ga, trạm. Trường hợp địa hình đặc biệt thì số lượng và vị trí đặt biển tên ga do Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt quyết định.

	4.3.2.4. Khi thời tiết xấu như có sương mù, mưa to, gió lớn... khó xác định tín hiệu và đường không thanh thoát hoặc hư hỏng, không thể đón tàu vào ga được hoặc không thể cho tàu chạy qua địa điểm phòng vệ vào phân khu phía trước thì không kể ngày hay đêm đều phải đặt pháo hiệu phụ trợ cho tín hiệu vào ga, tín hiệu phòng vệ hoặc tín hiệu thông qua nếu các tín hiệu này không có tín hiệu báo trước. Phương pháp đặt pháo hiệu phụ trợ được quy định trong Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về tín hiệu ĐS.
	Khi thời tiết xấu như có sương mù, mưa to, gió lớn... khó xác nhận tín hiệu và đường không thanh thoát hoặc hư hỏng....

Đề nghị thay từ “và” bằng từ “hoặc” (để rõ nghĩa)

(Công ty Đầu máy Vinh)
	
	Giữ nguyên

Lý do: 
Đã rõ nghĩa và liệt kê đầy đủ các trường hợp phải đặt pháo hiệu phải đặt pháo hiệu phụ trợ cho tín hiệu vào ga, tín hiệu phòng vệ hoặc tín hiệu thông qua nếu các tín hiệu này không có tín hiệu báo trước.

	4.3.2.5. Không được phép đặt các biển quảng cáo, treo băng, biểu ngữ, vật phẩm và đèn có các ánh màu đỏ, vàng, lục ở gần đường sắt làm trở ngại việc xác định tín hiệu.
	Đề nghị sửa lại như sau: Không được phép đặt biển quảng cáo, treo băng, biểu ngữ hoặc các vật phẩm khác, hoặc lắp đặt các ánh đèn làm trở ngại việc xác nhận tín hiệu

(Đầu máy Vinh)

Không được đặt các biển quảng cáo, treo băng, biểu ngữ, vật phẩm và đèn có các ánh màu đỏ, vàng, lục ở gần ĐS làm trở ngại việc xác định tín hiệu. Điều (điểm) này cần làm rõ “gần ĐS” cụ thể là cách má ray ĐS là bao nhiêu mét là vào “vùng gần ĐS”. Điếm này nên đưa vào Luật ĐS thì khả thi hơn.

(Tổng Công ty ĐSVN)
	Tiếp thu.

Lý do:

- Thay cụm từ “xác định” bằng cụm từ “xác nhận” để chính xác và rõ nghĩa hơn;

- Mục đích của quy định tại khoản này nhằm đảm bảo việc xác nhận tín hiệu được chính xác, do đó không cần thiết phải liệt kê các màu; đồng thời bỏ cụm từ “gần đường sắt” vì không xác định.
	 4.3.2.5. Không được phép đặt biển quảng cáo, treo băng, biểu ngữ, các vật phẩm khác hoặc lắp đặt các ánh đèn làm trở ngại việc xác nhận tín hiệu



	4.3.3.7. Việc quay ghi do Gác ghi lên ban trực tiếp làm theo quy định sau đây:
	Đề nghị sửa thành: Việc quay những ghi không sử dụng thiết bị tín hiệu điều khiển tập trung, do gác ghi lên ban trực tiếp làm theo quy định sau đây. 

Sửa vì lý do: Vì tại các ga có lắp đặt thiết bị tín hiệu điều khiển tập trung (6502, SSI) do TBCT lên ban quay ghi sau khi đã thiết lập đường đón gửi tàu hoặc đường dồn (gác ghi không quay những ghi này).

(Tổng Công ty ĐSVN)

	Tiếp thu.


	4.3.3.7 Việc quay những ghi không sử dụng thiết bị tín hiệu điều khiển tập trung, do gác ghi lên ban trực tiếp làm theo quy định sau đây.

	4.3.4.3. Ở những ga có nhiều bãi dồn, mỗi bãi có thể bố trí đầu máy và tổ dồn chuyên trách. 

Ở các ga dọc đường và đường nhánh có trạm bổ trợ mà không có tổ dồn, Trực ban chạy tàu ga, trạm làm nhiệm vụ Trưởng dồn với sự tham gia của Trưởng tàu (nếu có).
	
	
	

	Ở đường nhánh không có trạm bổ trợ, Trưởng tàu của tàu có cắt móc toa xe làm nhiệm vụ Trưởng dồn. Đối với đoàn tàu hàng sử dụng Thiết bị tín hiệu đuôi tàu, các ga gửi tàu vào đường nhánh phải bố trí trưởng dồn thực hiện nhiệm vụ theo quy định.
	Đề nghị sửa cụm từ “Đối với đoàn tàu hàng sử dụng thiết bị đuôi tàu, các ga gửi tàu vào đường nhánh phải bố trí Trưởng dồn thực hiện nhiệm vụ theo quy định”. Thành cụm từ: “Đối với đoàn tàu hàng sử dụng thiết bị đuôi tàu lái tàu phụ trách đoàn tàu, các ga gửi tàu vào khu gian, đường nhánh có dừng tàu làm nhiệm vụ phải bố trí Trưởng dồn thực hiện nhiệm vụ theo quy định.

(Công ty Đầu máy Vinh)
	Tiếp thu sửa đổi một phần

	 “Đối với đoàn tàu hàng sử dụng thiết bị đuôi tàu mà không bố trí trưởng tàu thì ga gửi tàu vào đường nhánh phải bố trí Trưởng dồn thực hiện nhiệm vụ theo quy định”

	4.3.6.2. Việc cắt hoặc nối toa xe (bao gồm cả cắt hoặc nối ống hãm) trong tàu và bảo đảm các mối nối chính xác do những nhân viên sau đây phụ trách:
	
	
	4.3.6.2. Việc cắt hoặc nối toa xe (bao gồm cả cắt hoặc nối ống hãm) trong tàu và bảo đảm các mối nối chính xác do những nhân viên sau đây phụ trách:

	3. Người phụ trách kiểm tra các mối nối chính xác trong đoàn tàu là thợ khám xe hoặc trưởng tàu (nếu ở ga không có trạm khám xe) hoặc Lái tàu phụ trách đoàn tàu hàng sử dụng Thiết bị tín hiệu đuôi tàu. Người phụ trách kiểm tra mối nối chính xác giữa đầu máy với toa xe sát nó là Lái tàu.
	Tại khoản 3 của mục 4.3.6 (trang 42), đề nghị bỏ cụm từ: “hoặc Lái tàu phụ trách đoàn tàu hàng sử dụng Thiết bị tín hiệu đuôi tàu”.
(Công ty Apatit Việt Nam)
	Giữ nguyên.

Lý do: 
Vì đã làm nhiệm vụ trưởng tàu thì phải thực hiện đầy đủ trách nhiệm của trường tàu theo quy định.
	3. Người phụ trách kiểm tra các mối nối chính xác trong đoàn tàu là thợ khám xe hoặc trưởng tàu (nếu ở ga không có trạm khám xe) hoặc Lái tàu phụ trách đoàn tàu hàng sử dụng Thiết bị tín hiệu đuôi tàu. Người phụ trách kiểm tra mối nối chính xác giữa đầu máy với toa xe sát nó là Lái tàu.

	4.3.7.1. Không được phép nối toa xe hàng vào tàu khách liên vận quốc tế và các tàu khách đặc biệt nhanh.
	
	
	4.3.7.1. Không được phép nối toa xe hàng vào tàu khách liên vận quốc tế và các tàu khách đặc biệt nhanh.

	Khi có lệnh của Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt: tàu khách nhanh được nối nhiều nhất không quá hai toa xe hàng, các tàu khách thường được nối nhiều nhất không quá ba toa xe hàng. Các toa xe hàng được nối vào tàu khách phải là loại 4 trục chạy ổ bi, có trạng thái kỹ thuật tốt, bảo đảm chạy tàu an toàn và tốc độ cấu tạo không thấp hơn tốc độ quy định của tàu khách. Trường hợp đặc biệt muốn nối quá số lượng toa xe hàng nói trên, Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt phải có lệnh cho phép hạ cấp bậc tàu.
	Điều 4.3.7.1: “...Tàu khách nhanh, tàu khách thường đuợc nổi nhiều nhất không quá 03 toa xe hàng...”.

- Bổ sung quy định: “Khi nối toa xe khách hoán cải chở hàng vào tàu khách thì được coi như 1 toa xe khách”. Nhằm tận dụng chiều dài đoàn tàu trong mùa thấp điểm để nối thêm xe vận chuyển hàng hỏa theo tàu khách
(Công ty CPVT ĐS Sài Gòn)
	Giữ nguyên

Lý do: 
Quy định số lượng toa xe hàng tối đa được phép nối vào tàu khách phải được tính toán đáp ứng các tiêu chí an toàn, sức kéo, vận tốc .... Không thể chỉ dựa trên lý do hiệu quả kinh tế mà quyết định thay đổi. Việc coi toa xe hàng hoán cải (từ toa xe khách) như toa xe khách sẽ tiềm ẩn nguy cơ gây mất an toàn trong khai thác bởi một số lý do sau:

· Chất lượng toa xe sau hoán cải có thể đáp ứng yêu cầu khai thác tàu hàng nhưng chưa chắc đã đáp ứng yêu cầu khai thác tàu khách.

Đối tượng chuyển chở có yêu cầu khác nhau. Tàu khách đối tượng vận chuyển là con người nên thường yêu cầu tốc độ nhanh, do đó nếu coi toa hoán cải như toa xe khách thì sẽ không chịu chi phối bởi quy định giới hạn số lượng toa xe hàng tối đa ghép vào tàu khách. Như vậy sẽ ảnh hưởng tới an toàn trong khai thác
	Khi có lệnh của Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt: tàu khách nhanh được nối nhiều nhất không quá hai toa xe hàng, các tàu khách thường được nối nhiều nhất không quá ba toa xe hàng. Các toa xe hàng được nối vào tàu khách phải là loại 4 trục chạy ổ bi, có trạng thái kỹ thuật tốt, bảo đảm chạy tàu an toàn và tốc độ cấu tạo không thấp hơn tốc độ quy định của tàu khách. Trường hợp đặc biệt muốn nối quá số lượng toa xe hàng nói trên, Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt phải có lệnh cho phép hạ cấp bậc tàu.

	Bảng 6: Bảng khoảng cách toa đệm trong tàu hàng


	Đề nghị sửa nội dung mục: sắp xếp toa xe trong tàu hàng Bảng khoảng cách đệm trong tàu hàng.

Lý do: Để cán bộ công nhân viên dễ hiểu và đúng vớỉ phương án lập tàu theo khoảng cách đệm đối với các loại toa xe
(Tổng Công ty ĐSVN)
	Tiếp thu.


	Bảng 6 (sửa đổi): đính kèm

	4.3.8.6. Quy định về trang bị trên toa trưởng tàu hoặc toa xe cuối cùng của đoàn tàu không có toa xe trưởng tàu
	
	
	4.3.8.6. Quy định về trang bị trên toa trưởng tàu hoặc toa xe cuối cùng của đoàn tàu không có toa xe trưởng tàu

	3. Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt có trách nhiệm ban hành quy trình khai thác sử dụng đối với Thiết bị tín hiệu đuôi tàu khi sử dụng trên các đoàn tàu hàng.
	Đề nghị bỏ mục 3 (vì mục 5 đã nói rồi, mục 3 thừa)

(Công ty Đầu máy Vinh)
	Tiếp thu: Bỏ Khoản 3
	3. Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt có trách nhiệm ban hành quy trình khai thác sử dụng đối với Thiết bị tín hiệu đuôi tàu khi sử dụng trên các đoàn tàu hàng.

	4. Trường hợp tàu hàng không có toa trưởng tàu thì toa xe cuối cùng phải có hãm tự động, hãm tay tốt và có đầy đủ tín hiệu tàu. 


	Tại khoản 4 của mục 4.3.8.6 (trang 45), đề nghị bỏ cụm từ: “hãm tay tốt”.
Lý do: Đối với đoàn tàu không có toa xe trưởng tàu, hay đoàn tàu do đầu máy đơn kéo thêm các toa xe (quy định tại mục 4.3.9.3) về bản chất là một nên việc bỏ cụm từ “hãm tay tốt” để đảm bảo tính thống nhất với quy định tại điểm b, của nội dung 2 mục 4.3.9.3 đang quy định “b) Toa xe cuối cùng phải có hãm tự động và có đủ tín hiệu đuôi tàu”. Mặt khác hiện nay số xe của Đường sắt quốc gia giao cho Đường sắt chuyên dùng xếp apatit thì số xe hãm tay mất tác dụng (không tốt) chiếm khoảng 30-40% nên quy định như vậy sẽ rất khó lập tàu và gây ách tắc sản xuất.
(Công ty Apatit Việt Nam)
	Giữ nguyên
Lý do:

Về bản chất mục 4.3.8.6 và mục 4.3.9.3 là khác nhau. Mục 4.3.8.6 quy định đối với đoàn tàu hàng không có toa trưởng tàu thì toa xe cuối cùng phải có hãm tự động, hãm tay tốt và có đầy đủ tín hiệu tàu. Mục 4.3.9.3 quy định đầu máy chạy đơn trong khu đoạn có độ dốc nhỏ hơn hoặc bằng 12‰ được phép kéo thêm không quá 5 toa xe và toa cuối cùng phải có hãm tự động và có đầy đủ tín hiệu đuôi tàu.
	4. Trường hợp tàu hàng không có toa trưởng tàu thì toa xe cuối cùng phải có hãm tự động, hãm tay tốt và có đầy đủ tín hiệu tàu. 



	4.3.9.3. Đầu máy chạy đơn trong khu đoạn có độ dốc nhỏ hơn hoặc bằng 12 ‰ được phép kéo thêm không quá 5 toa xe.

1. Ở khu đoạn có độ dốc lớn hơn 12‰ số lượng toa xe nối thêm vào đầu máy đơn do Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt quyết định. Đối với đường sắt chuyên dùng do Người đứng đầu doanh nghiệp quản lý và khai thác đường sắt chuyên dùng quy định.


	Tại Mục 4.3.9.3. chỉ quy định số toa xe do Đầu máy chạy đơn kéo trong khu đoạn có độ dốc nhỏ hơn hoặc bằng 12 ‰ còn với những khu đoạn có độ dốc lớn hơn 12‰ (nguy hiểm hơn) thì lại giao cho Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt quyết định. Đối với đường sắt chuyên dùng do Người đứng đầu doanh nghiệp quản lý và khai thác đường sắt chuyên dùng quy định.
(Công ty Apatit Việt Nam)


	Giữ nguyên.

Lý do:

Bổ sung giải thích như sau:

Để tận dụng đầu máy chạy đơn không có trưởng tàu được phép kéo thêm không quá 5 xe ở những khu đoạn có độ dốc nhỏ hơn hoặc bằng 12 ‰.

Ở những khu đoạn có độ dốc lớn hơn 12 ‰Quy chuẩn quy định người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt (đối với đường sắt quốc gia) hoặc Doanh nghiệp quản lý và khai thác (đối với đường sắt chuyên dùng) quy định với mục đích linh hoạt trong quá trình khai thác. Để quyết định người đứng đầu phải tổ chức xem xét
	4.3.9.3. Đầu máy chạy đơn trong khu đoạn có độ dốc nhỏ hơn hoặc bằng 12 ‰ được phép kéo thêm không quá 5 toa xe.

1. Ở khu đoạn có độ dốc lớn hơn 12‰ số lượng toa xe nối thêm vào đầu máy đơn do Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt quyết định. Đối với đường sắt chuyên dùng do Người đứng đầu doanh nghiệp quản lý và khai thác đường sắt chuyên dùng quy định.



	2. Khi nối thêm các toa vào đầu máy chạy đơn phải tuân theo các quy định sau đây:
	
	
	

	a) Lái tàu kiêm nhiệm Trưởng tàu;


	Tại mục 4.3.9.3 (trang 46), đề nghị sửa đổi điểm a) của khoản 2, đang quy định: “Lái tàu kiêm nhiệm Trưởng tàu” thành “Lái tàu hoặc Phụ lái tàu kiêm nhiệm Trưởng tàu”.
Lý do: Đối với đoàn tàu hàng chạy trong Đường sắt chuyên dùng apatit đang quy định Phụ lái tàu kiêm nhiệm Trưởng tàu (Phụ lái tàu có chứng chỉ Trưởng tàu hàng) nên sửa đổi như vậy để tạo điều kiện cho các doanh nghiệp chủ động và linh hoạt trong công tác bố trí sắp xếp nhân lực cho phù hợp với đặc thù của doanh nghiệp mình
(Công ty Apatit Việt Nam)
	Tiếp thu
	a) Lái tàu hoặc Phụ lái tàu kiêm nhiệm Trưởng tàu;

	4.3.10.2. Áp lực guốc hãm cần thiết để đoàn tàu dừng được trong khoảng cách hãm quy định tương ứng với tốc độ và độ dốc hạn chế trong khu đoạn được quy định trong các Bảng 7 và Bảng 8.
	Tại Mục 4.3.10.2 chỉ quy định tiêu chuẩn áp lực guốc hãm cho 100 tấn trọng lượng tàu trên khu gian có độ dốc không quá 20‰ còn đối với khu gian có độ dốc trên 20‰ thì áp lực guốc hãm cần thiết cho 100 tấn trọng lượng tàu do Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt quyết định. Đối với đường sắt chuyên dùng do Người đứng đầu doanh nghiệp quản lý và khai thác đường sắt chuyên dùng quy định.

(Công ty Apatit Việt Nam)


	Tiếp thu và chỉnh sửa 
Lý do: 

1. Quy chuẩn này trước đây được biên soạn dựa trên quy phạm của Trung Quốc, hiện nay các bảng trong quy phạm của Trung Quốc cũng quy định đến độ dốc 20‰ còn độ dốc trên 20‰ thì quy định theo thực tế chạy thử.

2. Bảng 7, 8 quy định tiêu chuẩn áp lực guốc hãm cho 100 tấn trọng lượng tàu trên khu gian có độ dốc không quá 20‰ có nghĩa là ứng với độ dốc từ 20‰ trở xuống, có tổng áp lực guốc hãm trên 100 tấn trong lượng tàu tra bảng 7, 8  sẽ ra được tốc độ hạn chế.

Còn đối với khu gian có độ dốc trên 20‰ thì Doanh nghiệp phải chạy thử, tính toán vận tốc hạn chế với áp lực guốc hãm cần thiết cho 100 tấn trọng lượng tàu. Các công thức tính toán đã có trong giáo trình tính toán hãm và Sổ tay kỹ thuật toa xe.
	4.3.10.2. Áp lực guốc hãm gang cần thiết để đoàn tàu dừng được trong khoảng cách hãm quy định tương ứng với tốc độ và độ dốc hạn chế trong khu đoạn được quy định trong các Bảng 7 và Bảng 8. 

Đối với guốc hãm không bằng gang mà bằng vật liệu khác thì áp lực guốc hãm cần thiết để đoàn tàu dừng được trong khoảng cách hãm quy định tương ứng với tốc độ và độ dốc hạn chế trong khu đoạn sẽ do Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt xây dựng và trình Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải chấp thuận. 

	- Bảng 7: Tiêu chuẩn áp lực guốc hãm cho 100 tấn trọng lượng tàu khách.
	Đề nghị bỏ vì đã có tên bảng
	Tiếp thu
	- Bảng 7: Tiêu chuẩn áp lực guốc hãm cho 100 tấn trọng lượng tàu khách.

	- Bảng 8: Tiêu chuẩn áp lực guốc hãm cho 100 tấn trọng lượng tàu hàng và tàu hỗn hợp.
	Đề nghị bỏ vì đã có tên bảng
	Tiếp thu
	- Bảng 8: Tiêu chuẩn áp lực guốc hãm cho 100 tấn trọng lượng tàu hàng và tàu hỗn hợp.

	Bảng 7: Tiêu chuẩn áp lực guốc hãm của tàu khách dùng hãm tự động (Tính cho 100 tấn trọng lượng tàu, kể cả đầu máy, xe than nước và áp lực guốc hãm của chúng)
	
	
	Bảng 7: Tiêu chuẩn áp lực guốc hãm gang của tàu khách dùng hãm tự động (Tính cho 100 tấn trọng lượng tàu, kể cả đầu máy, xe than nước và áp lực guốc hãm của chúng)

	Bảng 8: Tiêu chuẩn áp lực guốc hãm của tàu hàng dừng hãm tự động (Tính cho 100 tấn trọng lượng tàu, không kể đầu máy, xe than nước và áp lực guốc hãm của chúng)

	
	
	Bảng 8: Tiêu chuẩn áp lực guốc hãm gang của tàu hàng dừng hãm tự động (Tính cho 100 tấn trọng lượng tàu, không kể đầu máy, xe than nước và áp lực guốc hãm của chúng)

	4.3.10.3. Áp lực guốc hãm tính toán trên một trục của đầu máy, toa xe được quy định ở Bảng 9.
	Tương tự như 4.3.10.2
	Tiếp thu

Chỉnh sửa tương tự như 4.3.10.2
	4.3.10.3. Áp lực guốc hãm gang tính toán trên một trục của đầu máy, toa xe được quy định ở Bảng 9.
Đối với guốc hãm không phải bằng gang thì áp lực guốc hãm tính toán trên một trục của đầu máy, toa xe sẽ do Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt xây dựng và trình Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải chấp thuận.

	Trọng lượng và số trục có hãm của đầu máy tính theo Bảng 10 (xem các Bảng 9 và Bảng 10).
	
	
	Trọng lượng và số trục có hãm của đầu máy tính theo Bảng 10 (xem các Bảng 9 và Bảng 10).

	Bảng 9: Bảng quy định áp lực guốc hãm trên một trục đầu máy, toa xe
(Áp suất ống gió chính đoàn tàu 5 kg/cm2, lực siết hãm tay 30 kg)
	
	
	Bảng 9: Bảng quy định áp lực guốc hãm gang trên một trục đầu máy, toa xe (Áp suất ống gió chính đoàn tàu 5 kg/cm2, lực siết hãm tay 30 kg)

	4.3.10.6. Số trục có hãm tay tốt cần thiết để giữ cho tàu khi dừng lại khỏi trôi được quy định trong bảng tiêu chuẩn số trục hãm tay tốt tối thiểu phải có cho mỗi 100 tấn trọng lượng tàu (không kể đầu máy và xe than nước). (Xem Bảng 11).

Nếu có số trục hãm tốt không đủ theo quy định ở trên thì được dùng chèn sắt để thay thế. Mỗi chèn sắt thay được hai trục hãm tay.
	
	
	

	Khi độ dốc lớn hơn 25‰, số trục hãm tay cần thiết và biện pháp chống trôi tàu do Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt quyết định. Đối với đường sắt chuyên dùng do Người đứng đầu doanh nghiệp quản lý và khai thác đường sắt chuyên dùng quy định.


	 - Tại Mục 4.3.10.6. chỉ quy định số trục có hãm tay tốt cần thiết để giữ cho tàu khi dừng lại khỏi trôi ở độ dộ dốc không quá 25‰ còn đối với độ dốc lớn hơn 25‰, số trục hãm tay cần thiết và biện pháp chống trôi tàu do Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt quyết định. Đối với đường sắt chuyên dùng do Người đứng đầu doanh nghiệp quản lý và khai thác đường sắt chuyên dùng quy định.

(Công ty Apatit Việt Nam)
	Tiếp thu có chỉnh sửa.

Lý do:

Với độ đốc lớn hơn 25‰ là rất nguy hiểm, do đó ngoài việc quy định về số trục có hãm tay tốt thì doanh nghiệp cần phải bổ sung thêm chèn sắt chống trôi để đảm bảo an toàn. Về số lượng chèn sắt không quy định cứng trong quy chuẩn mà để Người đứng đầu doanh nghiệp quyết định linh hoạt theo từng trường hợp cụ thể.

	Khi độ dốc lớn hơn 25‰ thì tất cả các trục toa xe đều phải có hãm tay tốt đồng thời phải bổ sung thêm chèn sắt chống trôi tàu. Số lượng chèn sắtdo Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt (đối với đường sắt quốc gia) hoặc Người đứng đầu doanh nghiệp quản lý và khai thác (đối với đường sắt chuyên dùng) quy định

	Bảng 11: Số trục hãm tay cần thiết cho 100 tấn trọng lượng tàu để chống trôi tàu


	 Bảng 11. Cần có quy định riêng cho loại toa xe có lò xo không khí. Lý do: số trục hãm tay cần thiết ở độ dốc 17%0 là 06 trục, theo thiết kế của toa xe có giá chuyển lò xo không khí mỗi xe chỉ có 01 trục có hãm tay nên khi 03 toa xe GCH LXKK liền nhau có tổng trọng lượng lớn hom 100 tấn nhưng chỉ có 03 trục hãm tay nên vi phạm quy định.

(Cty CPĐS Sài Gòn)
	Giữ nguyên

Lý do: 
Mục 4.3.10.6 có mở: Nếu có số trục hãm tốt không đủ theo quy định ở trên thì được dùng chèn sắt để thay thế. Mỗi chèn sắt thay được hai trục hãm tay.
	Bảng 11: Số trục hãm tay cần thiết cho 100 tấn trọng lượng tàu để chống trôi tàu



	4.3.10.7. Hãm tự động của đoàn tàu phải được thử theo quy định sau đây:
	
	
	4.3.10.7. Hãm tự động của đoàn tàu phải được thử theo quy định sau đây:

	2. Thử hãm đơn giản để kiểm tra sự thông gió tốt từ đầu máy đến toa xe cuối cùng và được tiến hành trong các trường hợp sau: 

a) Sau khi vòi hãm và ống gió chính bị đứt hỏng, bị cắt; 

b) Sau khi dừng tàu quá 20 phút; 

c) Khi áp suất gió trong thùng gió chính của đầu máy giảm xuống dưới áp suất quy định; 
d) Khi hãm tự động của đầu máy thứ nhất bị hỏng phải giao việc điều khiển hãm cho đầu máy thứ hai;

 đ) Khi thay ban lái tàu chính mà không thay đầu máy.
	Đề nghị bổ sung thêm quy định về hãm tự động của đoàn tàu trong trường hợp:  Đoàn tàu đến ga không thay đầu máy chính, ban lái tàu và thành phần đoàn tàu mà chỉ đảo chiều đầu máy chính để đổi chiều chạy của đoàn tàu. Hiện trong quy chuẩn chưa quy định trường hợp này.

(Phòng VTATGT-Cục ĐSVN)
	Giữ nguyên

Lý do:

Trong trường hợp đoàn tàu đến ga không thay đổi đầu máy chính, ban lái máy và thành phần đoàn tàu mà chỉ đảo đầu máy chính để đổi chiều chạy, đối với trường hợp này đã quy định ở điểm 2a mục 4.3.10.7 "sau khi vòi hãm hoặc ống gió chính bị cắt". Vì đảo chiều đầu máy cũng có nghĩa là cắt gió tạm thời.

Do vậy không cần thiết phải xem xét bổ sung quy định về thử hãm tự động của đoàn tàu trong trường hợp trên
	2. Thử hãm đơn giản để kiểm tra sự thông gió tốt từ đầu máy đến toa xe cuối cùng và được tiến hành trong các trường hợp sau: 
a) Sau khi vòi hãm và ống gió chính bị đứt hỏng, bị cắt; 

b) Sau khi dừng tàu quá 20 phút; 

c) Khi áp suất gió trong thùng gió chính của đầu máy giảm xuống dưới áp suất quy định; 

d) Khi hãm tự động của đầu máy thứ nhất bị hỏng phải giao việc điều khiển hãm cho đầu máy thứ hai;

 đ) Khi thay ban lái tàu chính mà không thay đầu máy.

	
	Bổ sung thêm điểm e) của khoản 2, như sau: “e) Khi thay đổi chiều chạy mà không thay đầu máy chính và ban lái tàu”.
Lý do: Khi đoàn tàu được lập đúng quy cách và đã được thử hãm toàn bộ giữ thời gian ở ga trước đó khi chạy đến ga tiếp theo thì việc chỉ đảo đầu máy chính để đổi chiều chạy không làm ảnh hưởng đến năng lực hãm của đoàn tàu nên sau khi đảo đầu máy chính thì chỉ cần thử hãm đơn giản là đủ điều kiện an toàn chạy tàu (trên thực tế ở một số tuyến Đường sắt chuyên dùng hiện nay có những ga 3 hướng nên thường xuyên xảy ra trường hợp chạy tàu này).
(Công ty Apatit Việt Nam)

	Tiếp thu
	e) Khi thay đổi chiều chạy mà không thay đầu máy chính và ban lái tàu”.


	3. Thử toàn bộ giữ thời gian:

Tàu chạy qua các khu gian có dốc lớn và dài phải thử hãm toàn bộ giữ thời gian. Tên ga và loại tàu có tác nghiệp thử hãm giữ thời gian do Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt quyết định. Đối với đường sắt chuyên dùng do Người đứng đầu doanh nghiệp quản lý và khai thác đường sắt chuyên dùng quy định.
	Khu gian có dốc lớn và dài ở đây được hiểu là như thế nào?

(Công ty Apatit Việt Nam)
	Giải trình:
- Khu gian có dốc lớn ở đây được hiểu là có độ dốc lớn hơn độ dốc hạn chế (ip). Việc thử hãm toàn thời gian nhằm đảm bảo toa xe không bị trôi do mất hãm.
- Tương ứng với mỗi loại tàu thì độ dốc và chiều dài dốc sẽ khác nhau vì vậy phải tùy thuộc từng loại tàu mà xác định độ dốc lớn và dài khác nhau để quy định khu gian phải thực hiện thử hãm giữ thời gian.
	

	4.3.10.8. Việc thử hãm đơn giản, toàn bộ hoặc toàn bộ giữ thời gian do nhân viên khám xe phụ trách, ở nơi không có nhân viên khám xe thì do Trưởng tàu hoặc Trực ban chạy tàu ga hoặc Lái tàu của đầu máy chạy đơn có kéo toa xe phụ trách. Trực ban chạy tàu ga, trạm phải giám sát việc thử và tham gia hội đồng thử hãm đoàn tàu ở những nơi quy định thử hãm toàn bộ giữ thời gian.
	- Đề nghị quy định một chức danh cụ thề có thể thay thể nhiệm vụ của nhân viên khám xe khi thử hãm đoàn tàu tại các ga không có nhân viên khám xe. Để doanh nghiệp tập trung đào tạo nghiệp vụ khám chữa toa xe cho chức danh đó, mà không phải đào tạo dàn trải cho tất cả các nhân viên như QC hiên nay (rất khó thưc hiện).

- Đề nghị sửa nội dung: Trực ban chạy tàu ga, trạm phải giảm sát việc thừ và tham gia hộỉ động thừ hãm đoàn tàu ở nhựng nơi quy định thừ hãm toàn bộ giữ thời gian. Vì nội dung I|ày không làm rõ được Hội đồng thử hãm đoàn tàu được thành lập đối với loại hình thử hãm nào, thành phần hội đồng thử hãm đoàn tàu (thử hãm đơn giản, toàn bộ, toàn bộ giữ thời gian) và TBCT ga phải tham gia tất cả các hội đồng thử hãm hay chỉ “tham gia hội động thử hãm đoàn tàu ở những nơi quy định thử hãm toàn bộ giữ thời gian” và chỉ thực hiện việc ạiám sát việc thử hãm đối với các loại hình thừ hãm khác.

(Tổng Công ty ĐSVN)
	Tiếp thu và sửa lại cho rõ nghĩa


	4.3.10.8 Việc thử hãm đơn giản, toàn bộ hoặc toàn bộ giữ thời gian do nhân viên khám xe phụ trách. Ở nơi không có nhân viên khám xe thì do Trưởng tàu họặc Lái tàu của đầu mảy chạy đơn có kéo toa xe hoặc lái tàu phụ trách đoàn tàu hàng của đoàn tàu hàng có sử dụng tín hiệu đuôi tàu phụ trách. 



	Sau khi thử hãm toàn bộ (trừ trường hợp tàu đến), thử hãm toàn bộ giữ thời gian, người phụ trách thử hãm phải ghi kết quả vào Giấy xác nhận tác dụng hãm, Nhật ký đoàn tàu, giao cho Lái tàu của đầu máy chính giấy xác nhận tác dụng hãm.
	Lái tàu của đầu máy chính chỉ có một bản Giấy xác nhận tác dụng hãm. Khi thay đầu máy chính theo quy định không phải thử hãm toàn bộ giữ thời gian, không phải lập hội đồng thử hãm, nên lái tàu của đầu máy chính thay thế không có Giấy xác nhận tác dụng hãm (Lái lần trước giữ).

(Tổng Công ty ĐSVN)
	Giữ nguyên

Lý do: 
Khi không thử hãm toàn bộ giữ thời gian thì không có giấy Xác nhận tác dụng hãm. Mặt khác, đã có Nhật ký đoàn tàu tính lại hãm và nhân viên khám xe, Trưởng tàu, TBCT, Lái tàu ký, khi có thay đổi về hãm hiện có/ cần thiết (hãm đầu máy thay đổi, số tấn hãm cần thiết thay đổi theo V và độ dốc…).
	Sau khi thử hãm toàn bộ (trừ trường hợp tàu đến), thử hãm toàn bộ giữ thời gian, người phụ trách thử hãm phải ghi kết quả vào Giấy xác nhận tác dụng hãm, Nhật ký đoàn tàu, giao cho Lái tàu của đầu máy chính giấy xác nhận tác dụng hãm.

	4.4. Phương pháp đóng đường chạy tàu
	Đề nghị bổ sung thêm phương pháp đóng đường tự động một phân khu.

(Công ty CP VTĐS Hà Nội)

Đề nghị bổ sung thêm phương pháp đóng đường tự động tự động một phân khu vì hiên tại trên mạng lưới đường sắt Quốc gia đoạn từ Hà Nội - Vinh hầu hết sử dụng phương pháp này.

(Tổng Công ty ĐSVN)


	Đề nghị giữ nguyên.

Lý do:

- Bản chất đóng đường tự động một phân khu là loại hình đóng đường tự động, trong đó khoảng cách từ cột tín hiệu ra ga đến cột tín hiệu vào ga cùng chiều của ga kế cận được coi là một phân khu đóng đường.

- So với QCVN 08:2011, tại QCVN 08:2015 đã bổ sung thêm khái niệm “Đóng đường tự động một phân khu” (Tại khoản 2.7.4.9)
	 4.4. Phương pháp đóng đường chạy tàu

	4.5.1.4. Trên nguyên tắc tàu nào không dừng ở ga sẽ cho thông qua đường chính. Tàu khách, tàu hỗn hợp, tàu chở người và tàu hàng có toa xe chở hàng qua khổ giới hạn đầu máy, toa xe phải được đón hoặc gửi trên đường quy định. Tàu hàng phải đón gửi trên cụm đường quy định trong ga. Khi thay đổi đường cố định đón gửi tàu khách, tàu hỗn hợp, tàu chở người phải được Nhân viên điều độ chay tàu cho phép. Trường hợp buộc phải thay đổi sang một đường khác ngoài đường quy định đón gửi tàu, phải được phép của Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt (đối với đường sắt chuyên dùng do Người đứng đầu doanh nghiệp quản lý và khai thác đường sắt chuyên dùng quy định) và có biện pháp riêng về chuẩn bị đường.
	Đề nghị sửa thành: Trên nguyên tắc tàu nào không dừng ờ ga sẽ cho thông qua trên đường chính (trừ trường hợp thiết bị ở ga thiết kế cho phép thông qua trên đường rẽ và đường chính bị trở ngại thì cho phép đón tàu vào đường rẽ thông qua theo tốc độ quy định).
Lý do: Thực tế một số ga có thiết kế mở được tín hiệu vào ga và ra ga một lúc (thông qua trên đường rẽ)
	Giữ nguyên.

Lý do: 
Nội dung này chỉ quy định mang tính nguyên tắc, trong trường hợp đặc biệt đường chính tuyến không thông thoát thì tàu vẫn được phép thông qua đường rẽ.


	4.5.1.4. Trên nguyên tắc tàu nào không dừng ở ga sẽ cho thông qua đường chính. Tàu khách, tàu hỗn hợp, tàu chở người và tàu hàng có toa xe chở hàng qua khổ giới hạn đầu máy, toa xe phải được đón hoặc gửi trên đường quy định. Tàu hàng phải đón gửi trên cụm đường quy định trong ga. Khi thay đổi đường cố định đón gửi tàu khách, tàu hỗn hợp, tàu chở người phải được Nhân viên điều độ chay tàu cho phép. Trường hợp buộc phải thay đổi sang một đường khác ngoài đường quy định đón gửi tàu, phải được phép của Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt (đối với đường sắt chuyên dùng do Người đứng đầu doanh nghiệp quản lý và khai thác đường sắt chuyên dùng quy định) và có biện pháp riêng về chuẩn bị đường.

	4.5.2.5. Không được phép đón hai tàu vào ga cùng một lúc, nếu:
	Bồ sung cụm từ "thiết bị bảo vệ đoàn tàu tự động” và viết lại như sau: "... (đường an toàn, thiết bị trật bánh, thiết bị bảo vệ đoàn tàu tự động, những ghi có tác dụng tách rời),..."
(Tổng Công ty ĐSVN)L
	Đề nghị giữ nguyên.

Lý do: 

Hiện nay thiết bị bảo vệ đoàn tàu chưa được đưa vào sử dụng chính thức trên đường sắt quốc gia
	4.5.2.5. Không được phép đón hai tàu vào ga cùng một lúc, nếu:

	4.5.3.7

….

Nội dung và mẫu bảng kê số toa xe nối thêm do Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt quyết định. Đối với đường sắt chuyên dùng do Người đứng đầu doanh nghiệp quản lý và khai thác đường sắt chuyên dùng quy định.
	- Tại điểm 4.5.3.7: Bỏ bớt cụm từ “ Nội dung và mẫu bảng kê số toa xe nối thêm do Người đứng đầu doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt quyết định. Đối với đường sắt chuyên dùng do Người đứng đầu doanh nghiệp quản lý và khai thác đường sắt chuyên dùng quy định”. Vì lặp lại 02 lần

(Công ty đầu máy Sài Gòn)
	Tiếp thu
	Tiếp thu

	4.5.4. Trang bị và nhân viên công tác trên đoàn tàu
	
	
	4.5.4. Trang bị và nhân viên công tác trên đoàn tàu

	4.5.4.1. Quy định chung
	
	
	

	b) Trên tàu nhất thiết phải có chèn (sắt hoặc gỗ), pháo hiệu, tín hiệu, tín hiệu tay cần thiết;
	Trên tàu nhất thiết phải có chèn (sắt hoặc gỗ), pháo hiệu, tín hiệu tay cần thiết. Đề nghị bỏ “chèn gỗ” vì tại điểm 4.3.10.6 có quy định: mỗi chèn sắt thay được 2 trục hãm tay, còn không quy định chèn gỗ có thay được hãm tay hay không?. Ngoài ra, hiện không có quy định chung về tiêu chuẩn, kích thước... của chèn gỗ nên các chèn gỗ trên tàu rất nhiều kiểu, to, nhỏ... khác nhau.

(Tổng Công ty ĐSVN)
	Tiếp thu.
	b) Trên tàu nhất thiết phải có chèn (sắt hoặc gỗ), pháo hiệu, tín hiệu, tín hiệu tay cần thiết;

	4.5.4.3. Trưởng tàu hoặc Lái tàu phụ trách đoàn tàu hàng sử dụng Thiết bị tín hiệu đuôi tàu là người chỉ huy cao nhất trên đoàn tàu, có quyền và trách nhiệm:
	Tại mục 4.5.4.3 (trang 62), đề nghị sửa đổi cụm từ: “Trưởng tàu hoặc Lái tàu phụ trách đoàn tàu hàng sử dụng Thiết bị tín hiệu đuôi tàu” thành “Trưởng tàu hoặc người phụ trách đoàn tàu hàng sử dụng Thiết bị tín hiệu đuôi tàu”.

(Công ty Apatit Việt Nam)
	Giữ nguyên

Lý do: 
“Lái tàu phụ trách đoàn tàu hàng sử dụng Thiết bị tín hiệu đuôi tàu” chính là  “người phụ trách đoàn tàu hàng sử dụng Thiết bị tín hiệu đuôi tàu”. Trong các văn bản QPPL hiên nay không có chức danh “Người phụ trách đoàn tàu hàng”.
	4.5.4.3. Trưởng tàu hoặc Lái tàu phụ trách đoàn tàu hàng sử dụng Thiết bị tín hiệu đuôi tàu là người chỉ huy cao nhất trên đoàn tàu, có quyền và trách nhiệm:

	8. Khi nhận tàu phải kiểm tra xác nhận tàu: lập đúng quy cách, mối nối toa xe đã chính xác, cửa toa xe đã đóng chắc chắn, có đủ tín hiệu và trang bị quy định, hàng hóa trên tàu được xếp hoàn chỉnh, có đủ giấy tờ chuyên chở hợp lệ, vị trí hàng xếp trên toa xe không mui đã chính xác và được gia cố chắc chắn; 9. Thực hiện đầy đủ các quy định tại Quy định về vận chuyển hàng hóa, hành khách, hành lý, bao gửi bằng đường sắt, các quy định khác của pháp luật và của doanh nghiệp;
	Đề nghị bỏ mục 8 và mục 9 đối với Lái tàu phụ trách đoàn tàu hàng vì quá nhiều việc Lái tàu không thể đảm đương được hai mục này

(Công ty Đầu máy Vinh)
	Giữ nguyên.

Lý do: 
Vì đã làm nhiệm vụ trưởng tàu thì phải thực hiện đầy đủ trách nhiệm của trường tàu đã quy định tại Mục 4.5.4.3 này bao gồm các điểm 8 và 9.
	8. Khi nhận tàu phải kiểm tra xác nhận tàu: lập đúng quy cách, mối nối toa xe đã chính xác, cửa toa xe đã đóng chắc chắn, có đủ tín hiệu và trang bị quy định, hàng hóa trên tàu được xếp hoàn chỉnh, có đủ giấy tờ chuyên chở hợp lệ, vị trí hàng xếp trên toa xe không mui đã chính xác và được gia cố chắc chắn; 9. Thực hiện đầy đủ các quy định tại Quy định về vận chuyển hàng hóa, hành khách, hành lý, bao gửi bằng đường sắt, các quy định khác của pháp luật và của doanh nghiệp;

	9. Thực hiện đầy đủ các quy định tại Quy định về vận chuyển hàng hóa, hành khách, hành lý, bao gửi bằng đường sắt, các quy định khác của pháp luật và của doanh nghiệp;
	
	
	9. Thực hiện đầy đủ các quy định tại Quy định về vận chuyển hàng hóa, hành khách, hành lý, bao gửi bằng đường sắt, các quy định khác của pháp luật và của doanh nghiệp;

	4.5.4.4. Trách nhiệm của Ban lái tàu
	
	
	

	
	Đề nghị bổ sung 2 điểm vào mục 4.5.4.4

n) Lái tàu đoàn tàu hàng sử dụng thiết bị tín hiệu đuôi tàu phải thực hiện thủ tục xin cứu viện khi xảy ra cứu viện đoàn tàu.

m) Khi tàu qua mỗi ga Lái tàu đoàn tàu hàng sử dụng thiết bị tín hiệu đuôi tàu phải xác nhận tàu nguyên vẹn và làm tín hiệu an toàn cho nhân viên đón tàu.
	Tiếp thu
	n) Lái tàu đoàn tàu hàng sử dụng thiết bị tín hiệu đuôi tàu phải thực hiện thủ tục xin cứu viện khi xảy ra cứu viện đoàn tàu.

m) Khi tàu qua mỗi ga Lái tàu đoàn tàu hàng sử dụng thiết bị tín hiệu đuôi tàu phải xác nhận tàu nguyên vẹn và làm tín hiệu an toàn cho nhân viên đón tàu.

	
	Tại khoản 1, 2 và 3 của mục 4.5.4.4 (trang 64), đề nghị bổ sung thêm một điểm có nội dung: “Có các trách nhiệm khác theo quy định của người đứng đầu doanh nghiệp quản lý và khai thác đường sắt”. 
Lý do: Việc bổ sung như vậy để đảm bảo tính “mở” của văn bản từ đó tạo điều kiện cho các doanh nghiệp chủ động và linh hoạt trong công tác bố trí sắp xếp nhân lực và giao nhiệm vụ, trách nhiệm của các chức danh cho phù hợp với đặc thù của doanh nghiệp mình.
	Tiếp thu và bổ sung khoản 4
	4. Doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt quy định Quy trình tác nghiệp và các quy định khác cho các ban lái tàu thực hiện.  Đối  với  đường  sắt  chuyên dùng do  Người đứng đầu doanh nghiệp quản lý và khai thác đường sắt chuyên dùng quy định.

	4.5.4.5. Trước khi đưa đầu máy ra nối vào tàu, Lái tàu phải kiểm tra và tiếp nhận đầu máy chu đáo, đúng thủ tục, đặc biệt chú ý các thiết bị bảo đảm an toàn cũng như thiết bị cảnh báo.
Trước khi tàu khởi hành, Lái tàu phải:
	
	
	4.5.4.5. Trước khi đưa đầu máy ra nối vào tàu, Lái tàu phải kiểm tra và tiếp nhận đầu máy chu đáo, đúng thủ tục, đặc biệt chú ý các thiết bị bảo đảm an toàn cũng như thiết bị cảnh báo.
Trước khi tàu khởi hành, Lái tàu phải:

	c) Căn cứ giấy chứng nhận tác dụng hãm đoàn tàu do người phụ trách thử hãm giao, nắm vững tấn số áp lực guốc hãm và ký tên;
	Căn cứ giấy chứng nhận tác dụng hãm đoàn tàu do người phụ trách thử hãm giao,...

Đề nghị sửa thành: c. Căn cứ giấy Xác nhận tác dụng hãm đoàn tàu do người phụ trách thử hãm giao... 
	Tiếp thu

Sửa cụm từ “chứng nhận” thành “xác nhận”.
	c) Căn cứ giấy xác nhận tác dụng hãm đoàn tàu do người phụ trách thử hãm giao, nắm vững tấn số áp lực guốc hãm và ký tên;

	5.1.7. Nhân viên đường sắt có quan hệ đến công tác chạy tàu và công tác phục vụ hành khách, khi làm nhiệm vụ phải mặc đồng phục, đeo phù hiệu, cấp hiệu và biển chức danh theo quy định.


	Đề nghị sửa lại như sau “Nhân viên đường sắt khi làm nhiệm vụ phải mặc đồng phục, đeo phù hiệu, cấp hiệu, biển chức danh theo quy định”.

(Phòng VTATGT-Cục ĐSVN)
	Tiếp thu.
	5.1.7 Nhân viên đường sắt khi làm nhiệm vụ phải mặc đồng phục, đeo phù hiệu, cấp hiệu, biển chức danh theo quy định


Bảng 6: Bảng khoảng cách toa đệm trong tàu hàng

	TT
	Loại hàng chuyên chở
	Số toa đệm ít nhất, tính bằng trục tùy theo loại đầu máy, toa xe

	
	
	Đầu máy hơi nước
	Đầu máy diesel kéo
	Toa xe có hành khách
	Toa xe chở chất nổ chất độc
	Toa xe không mui xếp hàng dễ cháy
	Đầu máy không có lửa, toa bằng xếp hàng dễ xê dịch, toa có thành xếp hàng dễ xê
	Toa xe trưởng tàu và toa có nhân viên công tác
	Phía cuối cùng đoàn tàu

	
	
	Xe than nước
	Đẩy
	Kéo tàu thoi và tàu dồn
	
	
	
	
	
	Không có lò đốt lửa
	Có lò đốt lửa
	

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	I
	CHẤT NỔ, CHẤT ĐỘC
	16
	4
	4
	8
	16
	
	8
	4
	8
	8
	4

	II
	TOA XI TÉC
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2.1
	Khí nén, khí hóa lỏng
	16
	4
	4
	8
	16
	8
	4
	
	8
	8
	

	2.2
	Toa rỗng đã lấy khí hóa lỏng nhưng chưa rửa sạch
	16
	4
	4
	8
	8
	4
	4
	
	8
	8
	

	2.3
	Thể lỏng dễ cháy cấp 1
	8
	4
	4
	4
	4
	8
	4
	
	4
	4
	

	III
	TOA CÓ MUI
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3.1
	Khí nén, khí hóa lỏng
	4
	4
	
	
	4
	4
	
	
	
	4
	

	3.2
	Thể lỏng dễ cháy cấp 1
	4
	4
	
	
	4
	4
	
	
	
	
	

	3.3
	Thể độc, thể cháy, chất tự cháy, chất có thể thành hỗn hợp cháy hoặc nổ, chất gặp nước bốc cháy
	4
	4
	
	
	4
	8
	8
	
	
	4
	

	3.4
	Axít
	4
	
	4
	
	4
	4
	4
	4
	4
	4
	

	IV
	TOA KHÔNG MUI XẾP HÀNG DỄ CHÁY
	16
	4
	4
	8
	4
	8
	
	
	
	4
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