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            1.1 Введение 
 
              1.1.1 Настоящие Технические решения разработаны в соответствии с п.33 
Рекомендаций сетевой школы «Обмен опытом работы служб автоматики и телеме-
ханики железных дорог по обеспечению безопасной работы устройств железнодо-
рожной автоматики и телемеханики в 2009 году и задачам на 2010 год», утвер-
жденных вице-президентом ОАО «РЖД» В.Б.Воробьевым 14.04.2010. 
 
              1.1.2 Замена путевых генераторов САУТ-Ц типа ГП (ГПН-19,6/27 кГц; 
ГПН-31/27 кГц; ГПШ-19,6/27 кГц; ГПШ-31/27 кГц) на путевые генераторы ГПУ-
САУТ-ЦМ позволяет за счет перехода на цифровой способ передачи информации 
от путевого устройства САУТ на локомотив увеличить надежность приема и 
уменьшить вероятность сбоя при передаче сигнала. При этом устраняются такие 
операции обслуживания, как регулировки токов, настройка резонансов токов сиг-
нальных частот, постоянный контроль длин шлейфов и приведение их в соответст-
вие с изменяющимися скоростями движения по станции. 
 
              1.1.3 Замена путевых генераторов САУТ-Ц типа ГПП (ГППН-19,6 кГц; 
ГППШ-19,6 кГц) на путевые генераторы типа ГПУ-САУТ-ЦМ позволяет устранить 
операции регулировки тока, настройки резонанса, контроля длины шлейфа, а также 
периодического восстановления через каждые 10000 часов записанного в ПЗУ ге-
нератора кода. Перепрограммирование в условиях РТУ генераторов типа ГПУ-
САУТ-ЦМ на другой код в отличие от генераторов типа ГПП осуществляется 
обычной электрической перезаписью, без предварительного длительного стирания 
информации с помощью лампы ультрафиолетового света.  
 
              1.1.4 Предусматриваемая настоящими Техническими решениями замена 
генераторов предполагает сохранение на точках САУТ имеющихся зависимостей, 
выполненных в соответствии с требованиями «Методических указаний по проек-
тированию путевых устройств системы автоматического управления торможением 
поездов с централизованным размещением аппаратуры (САУТ-Ц)» И-226-94 от 
19.07.1994, в связи с чем для выполнения работ прокладка дополнительного кабе-
ля, в основном, не требуется. Однако, для увеличения надежности работы точек и 
обеспечения должной достоверности контроля  в релейных шкафах и на посту ЭЦ 
необходима установка дополнительных приборов (реле). 
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            1.2 Область применения 
 
              1.2.1 Настоящие Технические решения применяются при выполнении ка-
питального ремонта путевых устройств САУТ-Ц, производимого как самостоя-
тельный вид работ или совместно с капитальным ремонтом других устройств СЦБ. 
При этом не должны выполняться работы по замене релейных шкафов или кабеля. 
Если в составе ремонтных работ предусматривается замена релейных шкафов или 
кабеля, то следует выполнять проектирование в соответствии с нормативами «Ме-
тодических указаний по проектированию путевых устройств модернизированной 
системы автоматического управления торможения поездов с централизованным 
размещением аппаратуры САУТ-ЦМ» И-261-99 от 28.03.2000. 
 
              1.2.2 Как правило, замена генераторов в соответствии с настоящими Тех-
ническими решениями должна производиться в случаях: 
              - истечения установленного срока службы оборудования (10 лет в соответ-
ствии с ТУ на генераторы типов ГП и ГПП) и невозможности дальнейшей эксплуа-
тации по фактическому состоянию; 
              - наличия на точках САУТ-Ц укороченного основного шлейфа в связи с 
невозможностью по местным условиям укладки шлейфа расчетной длины; 
              - наличия на точках САУТ-Ц отклонений формы поля сигнала сверх уста-
новленных технологической картой №2 Технологии ввода в эксплуатацию и тех-
нического обслуживания путевых устройств САУТ ЦШЦ-37/16 от 30.01.2003, если 
эти искажения формы не устраняются путем регулировок и настройки резонансов; 
              - наличия на точке САУТ-Ц более двух основных шлейфов (с сигналом 
частоты 19,6 или 31 кГц) или более двух вспомогательных шлейфов (с сигналом 
частоты 27 кГц), вследствие чего точная настройка резонансов для каждого шлей-
фа невозможна; 
              - в случае возникновения необходимости внесения в эксплуатируемое пу-
тевое устройство САУТ-Ц больших изменений, связанных с введением новых 
шлейфов или изменением зависимостей; 
              - наличия на точке САУТ-Ц  повышенного по сравнению с соседними точ-
ками САУТ количества сбоев, заявляемых локомотивными бригадами; 
              - для унификации обслуживаемого оборудования в дистанциях СЦБ, где 
количество путевых устройств САУТ-ЦМ превышает 50% от всех эксплуатируе-
мых устройств САУТ. 
 
              1.2.3 Настоящие Технические решения не предусматривают приведение 
мест расположения путевых устройств САУТ-Ц и имеющихся на них зависимостей 
к требованиям «Методических указаний по проектированию путевых устройств 
модернизированной системы автоматического управления торможения поездов с 
централизованным размещением аппаратуры САУТ-ЦМ» И-261-99 от 28.03.2000. 
В связи с этим путевые устройства САУТ-Ц, измененные в соответствии с настоя-
щими Техническими решениями, в показателях оснащенности в разряд путевых 
устройств САУТ-ЦМ не переводятся. 
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            1.3 Порядок выполнения работ 
 
              1.3.1 В соответствии с настоящими Техническими решениями может быть 
произведена замена генераторов САУТ-Ц типов ГП и ГПП на генераторы типа 
ГПУ как на отдельно взятой точке САУТ, так и на группе точек, в отдельно взятой 
горловине станции или на станции в целом. С точки зрения эксплуатации локомо-
тивных устройств предпочтительна одновременная замена генераторов на всей 
станции и предвходных сигнальных установках прилегающих перегонов. 
 
              1.3.2 Подготовка технической документации для выполнения работ по за-
мене генераторов в путевых устройствах САУТ-Ц осуществляется, как правило, 
специализированной проектной организацией. В исключительных случаях допус-
кается подготовка технической документации бригадой технической документации 
дистанции СЦБ или специалистами дорожной лаборатории службы автоматики и 
телемеханики; при этом объем работ по подготовке документации должен ограни-
чиваться одним путевым устройством САУТ-Ц, имеющим местное управление. 
 
              1.3.3 На первом этапе подготовки технической документации на замену ге-
нераторов проектной организацией составляется Ведомость точек САУТ и мар-
шрутов следования поездов в соответствии с требованиями раздела 5 Методиче-
ских указаний И-261-99 и имеющимися в действующих устройствах САУТ-Ц ре-
сурсами. Ведомость направляется в Уральское отделение ОАО «ВНИИЖТ» для со-
гласования (требование п.3.7 действующих Методических указаний И-261-99).  
 
              1.3.4 При подготовке технической документации на замену генераторов 
силами бригады технической документации дистанции СЦБ составление Ведомо-
сти точек САУТ и маршрутов следования поездов выполняется специалистами от-
дела САУТ Уральского отделения ОАО «ВНИИЖТ» – организации - держателя се-
тевого реестра кодов САУТ и локомотивных баз путевых параметров. Для выпол-
нения указанной работы в Уральское отделение ОАО «ВНИИЖТ» направляются: 
              - письмо руководителя дистанции СЦБ (службы автоматики и телемехани-
ки) с указанием предназначенного для замены генераторов путевого устройства 
САУТ-Ц и планируемого срока замены; 
              - действующий схематический план станции и таблица взаимозависимости 
стрелок, сигналов и маршрутов (разделы «основные поездные маршруты», «вари-
анты поездных маршрутов», «исключаемые маршруты», «взаимозависимость пока-
заний светофоров»); 
              - действующие путевые планы прилегающих к станции перегонов; 
              - схемы действующего устройства САУТ-Ц, в котором предполагается за-
мена генераторов, включая кабельные сети. 
 
              1.3.5 Указанная в п.3.2, 3.3 документация направляется в электронном виде 
на адреса электронной почты Уральского отделения ОАО «ВНИИЖТ» 
razin@saut.ru, vnivanov@svrw.rzd или почтой на адрес: 620027, Екатеринбург, ул. 
Челюскинцев, д.15, Уральское отделение ОАО «ВНИИЖТ», отдел САУТ. 
 
              1.3.6 На основании Ведомости точек САУТ и маршрутов следования поез-
дов разрабатываются принципиальные схемы включения генераторов ГПУ-САУТ-

mailto:razin@saut.ru
mailto:vnivanov@svrw.rzd
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ЦМ в соответствии с указаниями раздела 1.4 настоящих Технических решений. 
При этом должна быть проверена возможность выполнения дополнительного мон-
тажа и установки дополнительных приборов. Принципиальные схемы включения 
также направляются для согласования в Уральское отделение ОАО «ВНИИЖТ». 
Обнаруженные в процессе согласования отклонения от установленных требований 
устраняются разработчиками принципиальных схем в безусловном порядке. После 
завершения работ по проверке Уральским отделением ОАО «ВНИИЖТ» выдается 
письменное заключение о пригодности разработанных принципиальных схем к 
применению на точках САУТ. 
 
              1.3.7 На основании согласованной документации Уральское отделение 
ОАО «ВНИИЖТ» как организация – держатель сетевой локомотивной базы дан-
ных САУТ вносит необходимые изменения в локомотивную базу данных соответ-
ствующей дороги и передает ее для тиражирования в локомотивные депо. 
 
              1.3.8 В соответствии с согласованной и утвержденной документацией вы-
полняются изменения монтажа точки САУТ-Ц. На время производства работ путе-
вое устройство САУТ должно быть выключено порядком, предусмотренным Инст-
рукцией по техническому обслуживанию и ремонту путевых устройств САУТ №Р-
881У от 20.08.2003. 
 
              1.3.9 После завершения монтажных работ путевое устройство САУТ про-
веряется в соответствии с требованиями раздела 2 Технологии ввода в эксплуата-
цию и технического обслуживания путевых устройств САУТ ЦШЦ-37/16 от 
30.01.2003. О завершении монтажных работ и повторном включении путевого уст-
ройства с установленными путевыми генераторами ГПУ-САУТ-ЦМ дается теле-
грамма в адрес 14. В телеграмме указывается проведенный вид работ – «замена пу-
тевого генератора САУТ-Ц на кодированный генератор САУТ-ЦМ». Копия теле-
граммы направляется в Уральское отделение ОАО «ВНИИЖТ». 
 
              1.3.10 Дополнительно к работам по замене генератора могут быть выпол-
нены работы по унификации длины шлейфа точки в соответствии с указаниями 
раздела 1.5 настоящих Технических решений. Эти работы не являются обязатель-
ными и, при необходимости, могут быть выполнены впоследствии при замене 
шлейфа и кабеля или при капитальном ремонте пути. 
 
              1.3.11 Для выполнения работ по замене генераторов железной дорогой 
должны быть приобретены путевые генераторы ГПУ-САУТ-ЦМ с соблюдением 
установленных норм резервирования. Кодирование указанных генераторов в соот-
ветствии с разработанной и согласованной с Уральским отделением ОАО 
«ВНИИЖТ» документацией осуществляет в заводских условиях изготовитель ап-
паратуры (НПО САУТ). Не допускается выполнять замену генераторов САУТ-Ц на 
генераторы ГПУ-САУТ-ЦМ за счет имеющегося на дороге эксплуатационного за-
паса. 
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            1.4 Описание схемных решений 
 
 
              1.4.1 Общие положения 
 
              1.4.1.1 Схемные решения, описываемые в настоящем разделе, разработаны 
для применения на точках САУТ-Ц, проектирование которых было выполнено в 
соответствии с требованиями «Методических указаний по проектированию путе-
вых устройств системы автоматического управления поездов с централизованным 
размещением аппаратуры (САУТ-Ц)» И-226-94 от 19.07.1994 и дополнений к ним. 
Все предлагаемые решения в части включения путевых генераторов ГПУ-САУТ-
ЦМ и построения схем управления ими в полной мере учитывают требования дей-
ствующих «Методических указаний по проектированию путевых устройств модер-
низированной системы автоматического управления торможения поездов с центра-
лизованным размещением аппаратуры САУТ-ЦМ» И-261-99 от 28.03.2000, а также 
сложившуюся практику проектирования путевых устройств САУТ-ЦМ.  Вся необ-
ходимая информация из упомянутых выше Методических указаний приведена в 
настоящих Технических решениях, в связи с чем имеющиеся в тексте ссылки на 
указанные документы носят справочный характер. 
 
              1.4.1.2 В отличие от генераторов САУТ-Ц типа ГП и ГПП, которые пере-
дают рабочий сигнал в рельс непрерывно, генераторы типа ГПУ-САУТ-ЦМ на точ-
ках САУТ, где предусматривается возможность передачи нескольких кодовых по-
сылок, должны переводиться из контрольного режима в рабочий режим только при 
приготовлении маршрута (открытии сигнала). Выполнение указанного требования 
связано с защитой от опасного накопления отказов. Передавать рабочий сигнал от 
генератора ГПУ-САУТ-ЦМ в рельс непрерывно допускается только на тех точках 
САУТ, где используется единственная кодовая посылка. 
 
              1.4.1.3 Схемотехнические решения, рекомендуемые для применения в ре-
лейных шкафах, разработаны с учетом защиты от возможных сбоев аппаратуры 
САУТ по причине кратковременной потери контакта при повышенных вибрациях 
шкафа. С этой целью кодовые посылки выбираются только фронтовыми контакта-
ми реле, имеющих замедление на отпускание. 
 
              1.4.1.4 В принципиальных схемах, приведенных в настоящих Технических 
решениях, показано включение генератора нештепсельного исполнения ГПУ-
САУТ-ЦМ-Н1. В необходимых случаях может применяться вместо указанного ге-
нератора генератор штепсельного исполнения ГПУ-САУТ-ЦМ-Ш1. Краткое опи-
сание генераторов ГПУ-САУТ-ЦМ и соответствие выводов генераторов разных 
исполнений, а также перечень сигналов на их выводах  приведены в разделе 1.6. 
 
 
              1.4.2 Замена генераторов на предвходных точках САУТ-Ц. 
        
              1.4.2.1 Предвходные точки САУТ-Ц размещаются у предвходных светофо-
ров автоблокировки. Они предназначены для заблаговременной передачи на локо-
мотив информации об установленном на станции маршруте приема (на боковой 
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или на главный путь), а также о длине блок-участка между предвходным и вход-
ным светофором и профиле пути на указанном блок-участке. При наличии на пере-
гоне между станциями только одного блок-участка  в ряде случаев вместо выход-
ной точки САУТ-Ц также размещается предвходная точка. 
 
              1.4.2.2 Установка кодированного генератора ГПУ-САУТ-ЦМ на предвход-
ной точке позволяет возобновить работу бортовой локомотивной базы путевых па-
раметров, если ранее при следовании по перегону ее нормальная работа была по 
какой-либо причине прервана (вследствие неустойчивого кодирования рельсовых 
цепей, вмешательства машиниста, сбоя и т.п.). Указанное свойство повышает безо-
пасность эксплуатации системы САУТ в целом и не может быть обеспечено уста-
новленными на точке генераторами САУТ-Ц типа ГП. 
 
              1.4.2.3 На перегонах с числовой кодовой автоблокировкой до 2000 года 
предвходные точки САУТ-Ц монтировались по схеме, приведенной на рис.1. Если 
в соответствии с проведенными расчетами не требовалось наличия на точке пере-
ключения длины вспомогательного шлейфа 27 кГц, то монтаж выполнялся по уп-
рощенной схеме (рис.2). Начиная с 2000 года на перегонах, где предусматривалась 
работа локомотивной базы путевых параметров (при выезде на такие перегоны ус-
танавливался кодированный генератор), новые предвходные точки САУТ-Ц  обо-
рудовались  по  схеме  Дополнения  №3  к  Методическим  указаниям И-226-94 с 
уменьшенным количеством мест подключения к рельсу (рис.3). В связи с упроще-
нием обслуживания шлейфов к показанной на рис.3 схеме было приведено боль-
шинство эксплуатируемых предвходных точек САУТ-Ц.  Выполненные по рис.1 и 
рис.2 предвходные точки САУТ-Ц сохранились на перегонах, где не предусматри-
вается работа локомотивной базы путевых параметров (такие перегоны имеют два 
блок-участка и на выходе со станции отсутствует кодированный генератор).   
 
              1.4.2.4 На перегонах с числовой кодовой автоблокировкой при установке 
на предвходной точке генератора ГПУ-САУТ-ЦМ взамен генератора ГП должно 
обеспечиваться соответствие между показаниями предвходного светофора и кодо-
выми посылками генератора, установленное Методическими указаниями И-261-99, 
а именно: 
              - при зеленом показании передается кодовая посылка №0; 
              - при желтом с зеленым показании передается кодовая посылка №1; 
              - при зеленом мигающем показании передается кодовая посылка №2; 
              - при желтом мигающем показании передается кодовая посылка №3; 
              - при желтом показании передается кодовая посылка №3; 
              - при красном показании генератор находится в контрольном режиме. 
 
              1.4.2.5 Выполнение указанного в п.1.4.2.4 соответствия между показания-
ми предвходного светофора и передаваемыми генератором ГПУ-САУТ-ЦМ кодо-
выми посылками обеспечивают принципиальные схемы,  приведенные на рис.4–6. 
Схема, показанная на рис.4, применяется при трехзначной кодовой автоблокиров-
ке, на рис.5 – при четырехзначной, на рис.6 – при трехзначной автоблокировке и 
наличии на светофоре показания «зеленый мигающий огонь». Поскольку  на сети 
дорог аппаратура САУТ-Ц на предвходных точках, как правило, размещается в от-
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дельных шкафах, установка дополнительного оборудования при замене генерато-
ров не вызывает трудности. 
 
              1.4.2.6 При переключении пути перегона для осуществления движения по 
нему во встречном (неправильном) направлении генератор ГПУ-САУТ-ЦМ должен 
переводиться в контрольный режим. Выполнение указанного требования обеспе-
чивается в зависимости от типа сигнальной установки тыловым контактом реле ПН 
(рис.4, 5) или фронтовым контактом реле 2Н (рис.6). 
 
              1.4.2.7 В принципиальных схемах, приведенных на рис.4–6, предполагает-
ся включение контактных групп реле контроля СК в цепи генератора ГКШ взамен 
аналогичных контактных групп демонтируемого реле ШО. При наличии на сиг-
нальной установке других систем дистанционного контроля исправности оборудо-
вания контактные группы вновь устанавливаемого реле СК также должны быть 
включены взамен аналогичных контактных групп демонтируемого реле ШО. 
 
              1.4.2.8 На сети железных дорог на перегонах, оборудованных автоблоки-
ровкой с централизованным размещением аппаратуры типа АБТЦ, имеется незна-
чительное количество предвходных точек САУТ-Ц, выполненных в соответствии с 
Дополнением №4 к Методическим указаниям И-226-94 с применением путевого 
генератора ГПУ-САУТ-ЦМ-Н3 (рис.7). Записанная в указанный генератор про-
грамма не обеспечивает передачу кодированного сигнала, что не позволяет по-
вторно активизировать работу локомотивной базы путевых параметров в случае ее 
отключения при следовании по перегону. Для переоборудования точки в обычную 
предвходную точку САУТ-ЦМ необходимо заменить рабочую программу генера-
тора с последующей настройкой уровня сигнала в условиях РТУ, а также выпол-
нить изменения постовой схемы управления точкой в соответствии с рис.8. При 
этом, дополнительно потребуется одна жила в кабеле, соединяющем пост ЭЦ с 
точкой САУТ. 
 
              1.4.2.9 На сети железных дорог имеются предвходные точки САУТ-Ц, ус-
тановленные взамен выходных. Такая точка размещается на выходе со станции на 
перегон с одним блок-участком и имеет переключение длины шлейфа 27 кГц. Ап-
паратура точки располагается в отдельном шкафу, переключение шлейфа осущест-
вляется с поста ЭЦ в зависимости от сигнализации входного светофора смежной 
станции (рис.9). При замене генератора точка приводится к виду, показанному на 
схеме рис.10 или рис.11. Оба варианта равнозначны и отличаются организацией 
включения точки. В варианте по рис.10 точка включается при открытии сигнала, в 
варианте по рис.11 – при установке маршрута отправления. 
 
 
              1.4.3 Замена генераторов на входных точках САУТ-Ц. 
 
              1.4.3.1 Входные точки САУТ-Ц размещаются у входных светофоров и 
предназначены для передачи на локомотив длины маршрута приема, скорости сле-
дования по пути приема и профиле на маршруте следования. Как правило, входные 
точки имеют несколько основных или вспомогательных шлейфов, переключаемых 
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в зависимости от установленного маршрута приема схемой управления. По спосо-
бу организации схемы управления делятся на местные и центральные. 
 
              1.4.3.2 Местные схемы управления осуществляют переключения шлейфов 
в зависимости от состояния огневых реле входного светофора, отдельные линии 
связи с постом ЭЦ отсутствуют. Местные схемы позволяют выделить прием на 
главный путь и задать ограничение скорости проследования выходного светофора 
с главного пути в зависимости от сигнальных показаний; при этом разность орди-
нат выходных светофоров со всех боковых путей должна укладываться в допуск 
(160 м) и по этим путям должна быть установлена единая скорость движения. 
Примеры принципиальных схем входных точек САУТ-Ц с местным управлением 
представлены на рис.12–15. Примеры не охватывают все имеющиеся в эксплуата-
ции варианты, они приведены только как иллюстрация основных приемов построе-
ния схем. 
 
              1.4.3.3 Приведенная на рис.12 принципиальная схема применяется при 
длине боковых путей, превышающей длину главного пути более чем на 160 м.; она  
обеспечивает выделение приема на главный путь с дальнейшим движением по 
прямому направлению стрелки 6 (реле ГШ), приема на главный путь на закрытый 
маршрутный светофор или с дальнейшим движением по боковому направлению 
стрелки 6 (реле ГБШ), приема на боковые пути (реле БШ). Показанная на рис.13 
схема применяется при длине боковых путей, меньшей, чем длина главного пути, и 
обеспечивает выделение приема на главный путь с дальнейшим отправлением по 
прямому направлению стрелки 7 (реле ГШ) и приема на главный путь на закрытый 
выходной светофор или с дальнейшим отправлением по варианту (реле ГБШ); при 
невозбужденных реле ГШ и ГБШ подключается комбинация шлейфов, предназна-
ченная для приема на боковые пути. Схема по рис.14 применяется, когда длина 
главного пути больше длины боковых путей и допустимая скорость проследования 
выходного светофора не зависит от маршрута отправления. Наличие реле ОБШ в 
схемах рис.12–14  позволяет при перегорании лампы второго желтого огня предот-
вратить кратковременный переход схемы в более разрешающее состояние (блоки-
руется возбуждение реле ГБШ или ГШ). 
 
              1.4.3.4 При отсутствии отклонения по стрелке на участке пути между вход-
ным и маршрутным светофором распространено применение схемы, представлен-
ной на рис.15 (она аналогична схеме предвходной точки по рис.3). В этом случае 
обеспечивается смена типа кодового трансмиттера на изолирующем стыке входно-
го светофора при любом его показании, что позволяет продлить работу локомотив-
ной базы перегона до маршрутного светофора. 
 
              1.4.3.5 В центральных схемах управления переключение длин шлейфов 
осуществляется отдельными реле, управляемыми с поста ЭЦ. На рис.16 представ-
лен пример такой схемы. Схема обеспечивает выделение: приема на главный путь с 
дальнейшим движением по прямому направлению стрелки 8 (реле ГШ возбуждает-
ся в прямой полярности); приема на главный путь на закрытый маршрутный све-
тофор или с дальнейшим движением по боковому направлению стрелки 8 (реле 
ГШ возбуждается в обратной полярности); приема на длинные боковые пути 3 и 4 
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(возбуждается реле БШ). При невозбужденных реле ГШ и БШ подключается ком-
бинация шлейфов, предназначенных для приема на путь 1АП.  
 
              1.4.3.6 В эксплуатации также имеются точки САУТ, выполненные по схеме 
рис.17 (без переключения шлейфов). Это решение применяется на станциях, где 
длины всех маршрутов приема не отличаются друг от друга более чем на 160 м. и 
на путях приема установлены одинаковые скорости, или имеется всего один путь 
приема. 
 
              1.4.3.7 В целях контроля исправности входных точек САУТ-Ц предусмат-
ривается сигнализация их исправного состояния на пульте дежурного по станции. 
С этой целью у точек с местным управлением контакты контрольных реле ШО 
включаются в цепи сигнализации исправного состояния аппаратуры релейного 
шкафа входного светофора. На рис.12, 13 представлен вариант включения контак-
тов контрольных реле САУТ в общую цепь без выделения состояния САУТ. Схема 
включения контактов реле ШО с выделением состояния САУТ представлена на 
рис.14, 15, 17. В схемах с центральным управлением возможна передача состояния 
точки САУТ на пост ЭЦ отдельным реле (рис.16) или включение контактов кон-
трольных реле ШО в цепи сигнализации исправного состояния аппаратуры релей-
ного шкафа аналогично техническому решению для точек с местным управлением. 
 
              1.4.3.8 При замене генераторов входных точек САУТ-Ц на генераторы 
ГПУ-САУТ-ЦМ в релейных шкафах входных светофоров монтируются схемы 
управления, обеспечивающие функционирование генератора в контрольном режи-
ме (в выключенном состоянии) при закрытом светофоре и переводящие генератор 
в режим передачи необходимой кодовой посылки (во включенное состояние) при 
разрешающем показании светофора. По способу организации схемы управления 
подразделяются на: 
              - схемы местного управления (включение генератора и выбор кодовой по-
сылки производится в зависимости от состояния огневых реле схемы входного све-
тофора, контроль исправного функционирования генератора осуществляется через 
общую цепь сигнализации исправного состояния аппаратуры релейного шкафа 
светофора); 
              - схемы смешанного управления (включение генератора и выбор кодовых 
посылок для маршрута приема на главный путь производится в зависимости от со-
стояния огневых реле схемы входного светофора, выбор кодовых посылок для 
маршрутов приема на боковые пути выполняется с помощью управляемых с поста 
ЭЦ отдельных реле, контроль исправного функционирования генератора осущест-
вляется через общую цепь сигнализации исправного состояния аппаратуры релей-
ного шкафа светофора); 
              - схемы центрального управления (включение генератора и выбор кодовой 
посылки производится с поста ЭЦ, контроль исправного состояния передается на 
пост ЭЦ, как правило, отдельными жилами). 
 
              1.4.3.9 Варианты монтажа схем местного управления, учитывающие уста-
новленные Методическими указаниями И-261-99 правила назначения кодовых по-
сылок, показаны на рис.18–25. При трехзначной сигнализации и наличии на вход-
ном светофоре сигнального показания «один желтый мигающий огонь» применя-
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ется схема по рис.18, предусматривающая выделение для сигнальных показаний 
«один желтый огонь» и «один желтый мигающий огонь» общей самостоятельной 
кодовой посылки. При отсутствии на входном светофоре сигнального показания 
«один желтый мигающий огонь» монтируется схема по рис.19, при отсутствии 
сигнального показания «один зеленый огонь – схема по рис.20, а при отсутствии 
сигнальных показаний «один зеленый огонь», «один желтый мигающий огонь» и 
«один желтый огонь» - схема по рис.21. При наличии на светофоре четырехзнач-
ной сигнализации с сигнальным показанием «один желтый мигающий огонь» мон-
таж выполняется по схеме рис.22, при четырехзначной сигнализации и отсутствии 
сигнального показания «один желтый мигающий огонь» применяется схема по 
рис.23. При трехзначной сигнализации, наличии на светофоре сигнального показа-
ния «один зеленый мигающий и один желтый огни и одна зеленая светящаяся по-
лоса» и отсутствии сигнальных показаний «два желтых огня», «два желтых огня, из 
них верхний мигающий» монтируется схема по рис.24, если имеется также и сиг-
нальное показание «один желтый мигающий огонь»; если в указанном случае сиг-
нальное показание «один желтый мигающий огонь» отсутствует, то применяется 
схема по рис.25. 
 
              1.4.3.10 Если на входном светофоре имеются сигнальные показания с од-
ной зеленой светящейся полосой, то эти показания недопустимо отделять от пока-
заний «два желтых огня», «два желтых огня, из них верхний мигающий» местной 
схемой управления, так как в аварийных режимах происходит штатное переключе-
ние светофора с сигнального показания с зеленой светящейся полосой на сигналь-
ные показания «два желтых огня, из них верхний мигающий» или «два желтых ог-
ня».  В указанном случае при применении местной схемы управления в аварийном 
режиме будет возможно включение одной кодовой посылки вместо другой и выбор 
другого маршрута приема локомотивными устройствами САУТ, что нарушит тре-
бований п.9.6.2 Методических указаний И-261-99. Отделение маршрутов приема 
по отклонению пологих стрелок от маршрутов приема по стрелкам с крестовиной 
марки 1/11 или 1/9 должно производиться с применением схем смешанного или 
центрального управления. 
 
              1.4.3.11 В принципиальных схемах, приведенных на рис.18–25, предпола-
гается включение контактных групп реле контроля СК в цепи сигнализации ис-
правного состояния аппаратуры релейного шкафа входного светофора взамен ана-
логичных контактных групп демонтируемых реле ШО (два варианта включения). 
При наличии в шкафу входного светофора других систем дистанционного контро-
ля исправности оборудования контактные группы вновь устанавливаемого реле СК 
также должны быть включены взамен аналогичных контактных групп демонти-
руемых реле ШО. 
               
              1.4.3.12 Схемы смешанного управления применяют, когда необходимо раз-
делить прием на разные боковые пути или группы боковых путей и при этом от-
сутствует возможность организовать полноценную схему центрального управления 
вследствие ограниченного количества имеющихся жил кабеля. Как правило, в рас-
сматриваемых схемах предполагается применение жил кабеля, используемых для 
управления существующей точкой САУТ-Ц. При приеме на боковые пути в схемах 
смешанного управления для включения требуемых кодовых посылок используется 
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информация о положении стрелок, определяющих маршрут приема, которая пере-
дается в шкаф входного светофора с поста ЭЦ. 
 
              1.4.3.13 При необходимости обеспечить выделение двух групп боковых 
путей применяется схема, показанная на рис.26. Управляющее комбинированное 
реле Ш2-3 должно находиться в возбужденном состоянии при передаче любой ко-
довой посылки, предназначенной для приема на боковые пути, что позволяет кон-
тролировать целостность линии связи через схему контроля генератора. Не допус-
кается построение схемы по рис.27, так как при подобном решении в случае обры-
ва линии связи имеется возможность передачи недостоверной кодовой посылки 
(будет нарушено требование п.9.6.2 Методических указаний И-261-99). 
 
             1.4.3.14 Когда требуется выделить три группы боковых путей, могут быть 
применены схемы по рис.28 или по рис.29. Оба варианта равнозначны, выбор кон-
кретного определяется имеющейся конфигурацией схемы управления существую-
щей точки САУТ-Ц. 
 
              1.4.3.15 От четырех до шести групп боковых путей позволяют выделить 
схемы по рис.30–31. В приведенных примерах схемы обеспечивают передачу: 
              - кодовой посылки №0 при следовании на 2 путь по +2/4 и одновременно 
установленном маршруте отправления по +5/7; 
              - кодовой посылки №1 при следовании на 2 путь по +2/4 и одновременно 
установленном маршруте отправления по -5/7 или при закрытом светофоре Ч2; 
              - кодовой посылки №2 при следовании на 2 путь по -2/4 и одновременно 
установленном маршруте отправления по +5/7; 
              - кодовой посылки №3 при следовании на 2 путь по -2/4 и одновременно 
установленном маршруте отправления по -5/7 или при закрытом светофоре Ч2; 
              - кодовой посылки №4 при следовании на 1 путь; 
              - кодовой посылки №5 при следовании на 3 путь; 
              - кодовой посылки №6 при следовании на 4 путь; 
              - кодовой посылки №7 при следовании на 5 путь. 
 
              1.4.3.16 Если при выполнении работ по замене генератора на входной точ-
ке САУТ потребуется более 8 кодовых посылок, то на такой точке схемы смешан-
ного управления не применяются. 
 
              1.4.3.17 Схемы центрального управления могут осуществлять как прямой 
выбор кодовых посылок с помощью реле, размещенных на посту ЭЦ, так и выбор с 
помощью каскадных схем управления с промежуточными реле.  
 
              1.4.3.18 Схемы с прямым выбором кодовых посылок могут применяться 
при расстоянии по кабелю между шкафом и постом ЭЦ, не превышающем 3000 м 
(без дублирования жил) или 4000 м (при дублировании общей жилы выбора кодо-
вых посылок и общей жилы контроля). 
   
              1.4.3.19 На рис.32–33 изображены схемы с прямым выбором кодовых по-
сылок, применяемые при количестве кодовых посылок до 8 включительно (пере-
даются посылки от №0 до №7). В обоих примерах обеспечивается передача кодо-
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вых посылок в соответствии с описанием, приведенным в п.1.4.3.15. В схеме по 
рис.32 включение точки и ее удержание во включенном состоянии до освобожде-
ния участка пути ЧП обеспечивается общим реле включения ЧШ, установленный 
маршрут приема определяется с помощью реле положения стрелок ШМ. В схеме 
по рис.33 функции реле ЧШ и ШМ совмещены в индивидуальных реле выбора ко-
довых посылок, но при этом монтаж цепей самоблокировки и контрольного реле 
ЧСК более сложен, чем в схеме по рис.32.  
 
              1.4.3.20 На рис.34–37 изображены постовые схемы прямого выбора кодо-
вых посылок, применяемые при количестве кодовых посылок от 9 до 16. В приве-
денных примерах схемы обеспечивают передачу: 
              - кодовой посылки №0 при следовании на 2 путь по +2/4 и одновременно 
установленном маршруте отправления по +5/7; 
              - кодовой посылки №1 при следовании на 2 путь по +2/4 и одновременно 
установленном маршруте отправления по -5/7 или при закрытом светофоре Ч2; 
              - кодовой посылки №2 при следовании на 2 путь по -2/4 и одновременно 
установленном маршруте отправления по +5/7; 
              - кодовой посылки №3 при следовании на 2 путь по -2/4 и одновременно 
установленном маршруте отправления по -5/7 или при закрытом светофоре Ч2; 
              - кодовой посылки №4 при следовании на 1 путь по +2/4; 
              - кодовой посылки №5 при следовании на 1 путь по -2/4; 
              - кодовой посылки №6 при следовании на 3 путь; 
              - кодовой посылки №7 при следовании на 4 путь; 
              - кодовой посылки №8 при следовании на 5 путь; 
              - кодовой посылки №9 при следовании на 6 путь. 
 
              1.4.3.21 Постовая часть схем с прямым выбором кодовых посылок при ко-
личестве посылок от 9 до 16 может быть выполнена как с общим реле включения 
ЧШ (рис.34), так и с индивидуальными реле выбора кодовых посылок (рис.35). 
Схемы аппаратуры релейного шкафа приведены на рис.36–37. В релейном шкафу 
входного светофора устанавливается дополнительный генератор исполнения Н2 
(Ш2), формирующий кодовые посылки от №8 до №15. Переключение генераторов 
осуществляется отдельным реле Ш0-7.  Реле Ш0-7 в возбужденном состоянии 
должно подключать к шлейфу именно первый генератор (исполнения Н1 или Ш1); 
не допускается менять порядок подключения генераторов (подключать к шлейфу в 
возбужденном состоянии реле Ш0-7 генератор исполнения Н2 вместо генератора 
исполнения Н1). 
 
              1.4.3.22 Схемы аппаратуры релейного шкафа, представленные на рис.36 и  
рис.37, различаются организацией цепей контроля и подключения генераторов к 
шлейфу. Функционально они идентичны и могут применяться с постовыми схема-
ми рис.34, рис.35 в любом сочетании. Организация цепей подключения генератора 
к шлейфу, представленная на рис.37, предназначена для релейных шкафов, под-
верженных сильным вибрациям – в ней подключение генераторов к рельсу осуще-
ствляется только фронтовыми контактами. 
 
              1.4.3.23 При удалении шкафа входного светофора от поста ЭЦ на расстоя-
ние более чем 4000 м. (по кабелю), а также при необходимости сократить количе-
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ство используемых жил кабеля, применяются каскадные схемы управления. На 
рис.38–40 представлены каскадные схемы, выполненные с применением нейтраль-
ных реле, на рис.41–43 – с применением комбинированных реле. Схемы рис.38, 41 
функционально соответствуют схеме рис.32. Схемы рис.39–40, рис.42–43 функ-
ционально соответствуют схемам рис.35, рис.37. 
 
              1.4.3.24 С целью контроля исправного функционирования точки с цен-
тральным управлением сигналы контроля от генератора передаются на пост ЭЦ. 
Может быть выполнена как прямая передача сигналов контроля на пост ЭЦ по-
средством трех жил (рис.32–37), так и передача с помощью комбинированного реле 
(рис.38–40) или с использованием цепи сигнализации исправного состояния аппа-
ратуры релейного шкафа входного светофора (рис.41–43). Схема контроля с ис-
пользованием цепи сигнализации исправного состояния аппаратуры релейного 
шкафа входного светофора применяется только в сочетании с каскадной схемой 
выбора кодовых посылок, применение остальных схем организации контроля воз-
можно как в сочетании с прямым выбором кодовых посылок, так и с каскадной 
схемой. 
 
              1.4.3.25 При выполнении работ по замене генераторов может потребовать-
ся установка в шкафу входного светофора дополнительных блоков БПШ для пита-
ния вновь размещенных приборов. На схемах, иллюстрирующих положения на-
стоящего подраздела, установка таких блоков не показана. 
 
 
              1.4.4 Замена генераторов на маршрутных точках САУТ-Ц. 
 
              1.4.4.1 Маршрутные точки САУТ-Ц размещаются на станциях на маршру-
тах передачи (из парка в парк или с пути на путь). Они предназначены для переда-
чи на локомотив длины маршрута передачи, скорости следования по станционному 
пути и профиле на маршруте следования. Маршрутные точки могут быть располо-
жены как непосредственно у маршрутных светофоров, так и на некотором расстоя-
нии от них. 
 
              1.4.4.2 Как правило, маршрутная точка САУТ-Ц размещается в путевом 
ящике. Питание указанной точки осуществляется с поста ЭЦ по отдельному кабе-
лю. По тому же кабелю самостоятельной парой жил обратно на пост ЭЦ передается 
сигнал исправности генератора. Генератор подключен к рельсу постоянно, пере-
ключение длин шлейфов не предусматривается. Принципиальная схема такой точ-
ки приведена на рис.44. 
 
              1.4.4.3 Если на маршрутной точке САУТ-Ц необходимо в зависимости от 
установленного маршрута переключать основные или вспомогательные шлейфы, 
то аппаратура такой точки располагается в отдельном релейном шкафу САУТ. В 
шкафу размещается путевой генератор и управляемое с поста ЭЦ реле, переклю-
чающее шлейфы. При установке нескольких маршрутных точек САУТ-Ц на сосед-
них путях станции аппаратура всех таких точек, как правило, размещается в одном 
шкафу и из шкафа на пост одной парой жил передается общий сигнал исправности 
всех указанных точек. Пример размещения аппаратуры для трех маршрутных точек 
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САУТ-Ц в отдельном шкафу и постовые схемы управления этими точками приве-
дены на рис.45–46. 
 
              1.4.4.4 При замене генератора на маршрутной точке САУТ-Ц, выполнен-
ной по рис.44, следует руководствоваться схемой, приведенной на рис.47. Приме-
нение указанной схемы гарантирует отсутствие помех поездам встречного направ-
ления, что достигается включением генератора при установленном маршруте сле-
дования через точку и его выключением в других ситуациях. Однако, для реализа-
ции этой функции требуется три дополнительные жилы кабеля. При отсутствии 
возможности изыскать указанные жилы допускается выполнять монтаж по схеме 
рис.48, в соответствии с которой генератор передает  в рельс кодированный сигнал 
непрерывно. Вместе с тем, использование непрерывной передачи кодированного 
сигнала может увеличить вероятность сбоев локомотивной аппаратуры САУТ при 
следовании во встречном направлении, в связи с чем выполнять монтаж по схеме 
рис.48 следует в исключительных случаях. 
 
              1.4.4.5 При замене генератора на маршрутной точке САУТ-Ц, имеющей 
переключения шлейфов, применяются технические решения, предусмотренные  
для входных точек САУТ (варианты организации схем с центральным управлени-
ем). При применении указанных технических решений определенную сложность 
представляет формирование общего сигнала исправности для нескольких точек 
САУТ, аппаратура которых размещается в одном общем релейном шкафу, так как 
выделить пары жил для организации контроля каждой точки в отдельности, как 
правило, не представляется возможным.  
 
             1.4.4.6 Пример организации общей цепи контроля при замене генераторов 
на нескольких точках САУТ-Ц, смонтированных по исходной схеме рис.45–46, 
представлен на рис.49–50. Описание работы схемы приведено в п.1.4.4.7–1.4.4.8. 
 
              4.4.7 Точка САУТ ЧМIIА (рис.49–50) переключается в режим передачи ко-
довой посылки №0 или №1 по цепи 1Ш–О1Ш с помощью комбинированного реле 
1Ш и его повторителей, при этом по цепи 2Ш–О2Ш на пост ЭЦ передается сигнал 
контроля исправности. По цепи 2Ш–О2Ш с помощью комбинированного реле 2Ш 
и его повторителей точка САУТ ЧМIIА переключается в режим передачи кодовой 
посылки №2 или же в шкафу возбуждается реле Ш22, являющееся повторителем 
реле ЧМIIА-ОКШ на посту ЭЦ; при этом контроль исправного состояния передает-
ся на пост ЭЦ по цепи 1Ш–О1Ш. Реле Ш1-2 и Ш3-4 (рис.49) за счет задержки на 
выключение обеспечивают защиту от одновременной подачи в линию напряжений 
от разных источников с разных концов. Реле 1Ш1 и 2Ш1 (рис.50) за счет замедле-
ния на отпускание исключают кратковременную потерю контакта в цепи выбора 
кодовых посылок при сверхнормативных вибрациях шкафа, поскольку в цепях ка-
тушек реле 1Ш и 2Ш имеются тыловые контакты. Включение точки САУТ ЧМ3А 
осуществляется по цепи Ш–ОШ комбинированным реле Ш. В связи с отсутствием 
необходимых ресурсов (жил кабеля) генератор точки САУТ М5 находится в режи-
ме непрерывной передачи сигнала за счет установленной перемычки 9–18 (рис.50). 
 
              1.4.4.8 Наличие в релейном шкафу повторителя реле ЧМIIА-ОКШ (реле 
Ш22) позволяет смонтировать в шкафу полную схему контроля точки САУТ 
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ЧМIIА с установкой контрольного реле ЧМIIА-СК, фронтовые контакты которого 
включены в цепь контроля исправного состояния. В эту же цепь включены фрон-
товые контакты реле М5ШО2 (рис.50). При возникновении неисправности на точ-
ках САУТ ЧМIIА или М5 указанные реле прерывают цепь контроля. В связи с тем, 
что для передачи в релейный шкаф состояния реле ЧМ3-ОКШ ресурсы отсутству-
ют, схема контроля точки САУТ ЧМ3А смонтирована на посту, а передача состоя-
ния генератора указанной точки осуществляется выбором соответствующей  по-
лярности цепи контроля с помощью контактов реле ЧМ3АШО1 и ЧМ3АШО2 
(рис.50). Общий контроль исправного состояния аппаратуры шкафа обеспечивает 
реле ШО (рис.49). 
 
              1.4.4.9 Если имеется несколько маршрутных точек САУТ, одновременное 
включение которых по условиям размещения невозможно, то для таких точек мо-
гут быть смонтированы общие схемы включения и контроля. Пример такой ситуа-
ции и соответствующее техническое решение приведены на рис.51. 
 
              1.4.4.10 На сети дорог имеется также некоторое количество маршрутных 
точек САУТ-Ц,  расположенных у маршрутных светофоров, организованных по 
типу входных (с размещением элементов управления и контроля указанного свето-
фора в отдельном шкафу). При замене генератора САУТ-Ц на такой точке следует 
руководствоваться положениями подраздела 1.4.3 настоящих Технических реше-
ний. 
 
 
              1.4.5 Замена генераторов на выходных точках САУТ-Ц. 
 
              1.4.5.1 Выходные точки САУТ-Ц располагаются на станции на участке от 
выходного светофора до выхода на перегон. Они предназначены для передачи на 
локомотив расстояния до расположенного впереди светофора, длины следующего 
за указанным светофором блок-участка и профиле пути на маршруте отправления 
(при установке генератора типа ГП) или расстояния до расположенного впереди 
светофора и кода перегона (при установке генератора типа ГПП).  
 
              1.4.5.2 Как правило, выходные точки размещаются за последним стрелоч-
ным переводом и максимально приближены к входному светофору  встречного на-
правления. Путевые генераторы таких точек располагаются в релейном шкафу 
входного светофора или в путевом ящике, контакты контрольных реле включаются 
в цепи сигнализации исправного состояния аппаратуры релейного шкафа входного 
светофора. Питание генераторов, установленных в путевом ящике, также осущест-
вляется из шкафа входного светофора. В зависимости от количества блок-участков 
на прилегающем перегоне, на выходной точке САУТ-Ц может быть установлен как 
кодированный генератор типа ГПП, так и обычный двухчастотный генератор типа 
ГП. Примеры организации выходных точек САУТ-Ц в соответствии с указанными 
техническими решениями приведены на рис.52–53. 
 
              1.4.5.3 При удалении последнего стрелочного перевода от выходного све-
тофора с главного пути на расстояние свыше 600 м на ряде станций сети установ-
лены дополнительные точки САУТ-Ц с обычным двухчастотным генератором типа 
ГП. Такие точки размещаются, как правило, непосредственно за выходным свето-
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фором с главного пути, генераторы располагаются в путевых ящиках, контрольное 
реле выводится на пост ЭЦ, с поста ЭЦ осуществляется и питание генераторов. 
Пример организации такой дополнительной выходной точки приведен на рис.54. 
 
              1.4.5.4 В ряде случаев на однопутных участках или на перегонных путях, 
оборудованных двухсторонней автоблокировкой, входная и выходная точки 
САУТ-Ц размещались по разные стороны стыка входного светофора. В указанном 
случае для устранения возможных помех применялось отключение точки САУТ-Ц 
встречного направления. На рис.55 приведен пример организации отключения в 
выходных цепях генераторов, на рис.56 – в цепях питания. Для организации от-
ключения использовался как признак открытого входного светофора (реле ЖЗОМ, 
рис.55), так и признак установленного направления движения (реле 2Н, рис.56). 
 
              1.4.5.5 При замене генераторов на выходных точках САУТ-Ц, выполнен-
ных по рис.52–53, следует руководствоваться схемами, приведенными на рис.57–
58. Применение указанных схем гарантирует отсутствие помех поездам встречного 
направления. При отсутствии возможности изыскать дополнительные жилы в ка-
беле для организации включения/выключения выходной точки допускается выпол-
нять монтаж по схемам рис.59–60, в соответствии с которыми генератор передает  
в рельс кодированный сигнал непрерывно.  
 
              1.4.5.6 Если дополнительная выходная точка САУТ-Ц расположена таким 
образом, что после ее проследования возможен выезд на разные направления, в том 
числе и на правильный/неправильный путь одного перегона (рис.54), то при замене 
генератора должна быть смонтирована схема центрального управления по рис.61 
или по рис.62. Схемы различаются между собой построением управляющей части 
(по схеме рис.61 точка включается при открытом сигнале, по схеме рис.62 – при 
установленном маршруте отправления). Включение генератора по схеме, преду-
сматривающей передачу в рельс кодированного сигнала непрерывно, в указанном 
случае не допускается.  
  
              1.4.5.7 Если дополнительная выходная кодированная точка расположена 
так, что после ее проследования возможен выезд на единственное направление, то 
наряду с основной схемой центрального управления (рис.63) допускается (при от-
сутствии жил в кабеле) использовать включение генератора в режиме непрерывной 
передачи кодированного сигнала (рис.64). 
 
              1.4.5.8 Если выходная и входная точки САУТ-Ц размещены по разные сто-
роны стыка входного светофора и в соответствии с имеющимися жилами кабеля 
может быть организована только местная или смешанная схема управления вход-
ного светофора, то отключение выходной точки при открытии входного светофора 
реализуется в соответствии со схемой рис.65. 
 
              1.4.5.9 Если размещение входной и выходной точки САУТ исключает их 
одновременную работу, то при организации центрального управления допускается 
формирование объединенной схемы для двух точек по рис.66–67. 
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            1.5 Путевые шлейфы точек САУТ. 
 
 
              1.5.1 Приведение шлейфов к нормативам САУТ-ЦМ. 
 
              1.5.1.1 Для упрощения обслуживания шлейфов и контроля  их состояния 
при замене генераторов на точках САУТ-Ц рекомендуется предусматривать работы 
по приведению шлейфов указанных точек к требованиям, установленным для 
шлейфов путевых устройств САУТ-ЦМ разделом 8 Методических указаний И-261-
99 в части размещения муфт и кабельных стоек, а также длин шлейфов.  
 
              1.5.1.2 В путевых устройствах САУТ-ЦМ применяются шлейфы трех ти-
пов (тип I, тип II, тип III), различающиеся расположением элементов шлейфа. При 
выполнении работ по замене генераторов шлейфы точки САУТ-Ц приводятся к 
требованиям, установленным для шлейфов типа I или типа II, шлейф типа III не 
применяется. Размещение элементов шлейфов типа I и типа II показано на рис.68. 
 
              1.5.1.3 Путевой шлейф типа I или II, размещаемый на стрелочной секции, 
или на путевой секции при ее длине Lс менее 120 м, должен располагаться за пер-
вым по направлению движения изолирующим стыком на расстоянии 0,5–1,5 м. от 
этого стыка (расстояние А, рис.68). 
 
              1.5.1.4 Путевой шлейф типа I или II, размещаемый на путевой секции при 
ее длине более 120 м., должен располагаться на расстоянии более 0,5 м. от первого 
по направлению движения изолирующего стыка (расстояние А, рис.68), и не менее 
100 м. от следующего изолирующего стыка (расстояние В, рис.68). Эти же нормы 
действуют и при размещении шлейфа на перегоне, оборудованном автоблокиров-
кой с изолирующими стыками.   
 
              1.5.1.5 В путевых устройствах САУТ-ЦМ применяются шлейфы с длиной 
от 2,0 до 10,0 м., кратной значению 0,5 м. Длина шлейфа выбирается по таблице 
1.5.1 в зависимости от расстояния от начала шлейфа до следующего попутного све-
тофора Lбу. Если на точке САУТ-ЦМ имеется несколько маршрутов, различаю-
щихся значением Lбу, то длину шлейфа определяют по минимальному из этих зна-
чений (рис.69, расстояние Lбу-1). Локомотивной аппаратурой САУТ длина шлейфа 
определяется как вспомогательная характеристика кодированной точки САУТ; она 
используется для тормозных расчетов, когда кодовые посылки не поддаются рас-
шифровке, в связи с чем увеличение длины шлейфа сверх значения, выбранного по 
таблице 1.5.1, не допускается. 
 
              1.5.1.6 Если по местным условиям невозможно разместить шлейф требуе-
мой длины, то длину шлейфа допускается уменьшать. Длину шлейфа, расположен-
ного на главном пути станции, можно уменьшать до 3,0 м., а длину шлейфа на бо-
ковом пути станции – до 2,0 м.. При уменьшении длины следует выбирать значе-
ние, кратное 0,5 м. 
 
              1.5.1.7  При приведении существующих шлейфов САУТ-Ц к нормативам 
САУТ-ЦМ, выполняемом в составе работ по замене генераторов, используются 
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существующие ресурсы (кабельные муфты, концевые кабельные стойки, кабель). 
При этом выполняется перестановка кабельных муфт, отключение неиспользуемых 
отрезков имеющегося кабеля и корректировка длины шлейфа. 
 

Таблица 1.5.1 
 

Lшл. для типов шлейфов, м. 
 

 
Lбу, м.  

тип I 
 

 

тип II 
                    

                   до 215 
свыше 215 до 245 
свыше 245 до 280 
свыше 280 до 310 
свыше 310 до 345 
свыше 345 до 375 
свыше 375 до 410 
свыше 410 до 440 
свыше 440 до 475 
свыше 475 до 505 
свыше 505 до 540 
свыше 540 до 570 
свыше 570 до 605 
свыше 605до 635 
свыше 635 до 670 
свыше 670 до 700 
свыше 700 до 735 
свыше 735 до 765 

         
                  свыше 765     

 

2,0 
2,5 
3,0 
3,5 
4,0 
4,5 
5,0 
5,5 
6,0 
6,5 
7,0 
7,5 
8,0 
8,5 
9,0 
9,5 
10,0 
10,0 
10,0 

 

2,0 
2,0 
2,0 
2,5 
3,0 
3,5 
4,0 
4,5 
5,0 
5,5 
6,0 
6,5 
7,0 
7,5 
8,0 
8,5 
9,0 
9,5 
10,0 

 
 
              1.5.2 Использование имеющихся шлейфов САУТ-Ц. 
 
              1.5.2.1 При отсутствии возможности одновременно с заменой генератора 
выполнить приведение существующего шлейфа к требованиям, установленным для 
шлейфов точек САУТ-ЦМ, допускается сохранение существующего шлейфа с вне-
сением в его конструкцию описанных в настоящем подразделе изменений. 
 
              1.5.2.2 При сохранении шлейфа должны быть сохранены только две пере-
мычки, соединяющие муфты с рельсом. Сохранению подлежит первая перемычка, 
(перемычка «а»), а также перемычка, выбранная в  соответствии с требованиями 
п.1.5.2.3–1.5.2.5. Остальные перемычки должны быть полностью демонтированы. 
Кабельные муфты  и имеющийся в них монтаж при этом сохраняются. 
 
              1.5.2.3 Если минимальная длина маршрута (расстояние от начала шлейфа 
точки САУТ до ближайшего попутного светофора, на рис.69 обозначена как Lбу-1) 
составляет менее 735 м для шлейфа типа I или 765 м. для шлейфа типа II, то в каче-
стве второй перемычки может быть выбрана перемычка «d». Длина шлейфа Lшл. 
при этом соответствует расстоянию a-d (рис.69).  
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              1.5.2.4 Если минимальная длина маршрута превышает 735 м. для шлейфа 
типа I или 765 м. для шлейфа типа II, то в этом случае в качестве второй перемыч-
ки также может быть выбрана перемычка «d» в соответствии с рис.69. При этом 
для подключения к шлейфу следует использовать вывод 5 путевого генератора 
ГПУ-САУТ-ЦМ-Н1 вместо вывода 4, указанного в принципиальных схемах разде-
ла 1.4 (или, соответственно, вывод 22 путевого генератора ГПУ-САУТ-ЦМ-Ш1 
вместо вывода 21). 
 
              1.5.2.5 С целью упрощения обслуживания рекомендуется уменьшать длину 
шлейфа по сравнению с расстоянием a-d, используя для этой цели существующие 
перемычки «с», «с`» или «c``». Это позволит отказаться от жесткого контроля дли-
ны шлейфа в эксплуатации. Уменьшать длину шлейфа можно до величины, ука-
занной в п.1.5.1.6. На рис.70 приведен вариант выбора в качестве длины шлейфа 
Lшл. расстояния a-c`. Для станций, расположенных в соответствии с требованиями 
п.3.5 ПТЭ на уклонах от -2,5‰ до +2,5‰ , расстояние a-b составляет от 4,86 до 6,66 
м. При установленной скорости по боковому пути 40 км/ч расстояние b-c` должно 
быть 3,28 м. Суммарно расстояние а-c` составит от 8,14 до 9,94 м. Указанная вели-
чина приближается к нормам, принятым для шлейфов САУТ-ЦМ. 
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            1.6 Путевые генераторы ГПУ-САУТ-ЦМ 
 
              1.6.1 Описание путевых генераторов ГПУ-САУТ-ЦМ 
 
              Генератор путевой унифицированный системы автоматического управле-
ния торможением поездов ГПУ-САУТ-ЦМ предназначен для установки на путевых 
точках САУТ. Генератор обеспечивает наличие в шлейфе путевой точки рабочего 
тока частоты 19,6 кГц необходимой величины. Рабочий ток модулируется по ам-
плитуде с целью передачи на локомотив в цифровом виде информации о номере 
точки САУТ и ее типе, а также об установленном на станции маршруте. Глубина 
модуляции 100% при частоте огибающей 2,45 кГц. Генератор позволяет путем 
внешней коммутации выводов выбрать и передать на локомотив одну из восьми 
цифровых кодовых посылок. В тех случаях, когда наличия рабочего тока в шлейфе 
не требуется, генератор переводится в режим ожидания; при этом для контроля це-
лостности цепи путевого шлейфа обеспечивается протекание в этой цепи немоду-
лированного тока частоты 13,07 кГц, не воспринимаемой локомотивными устрой-
ствами САУТ. 
 
              Питание генератора осуществляется от сети переменного тока промыш-
ленной частоты с номинальным напряжением 220 В. Допустимый диапазон изме-
нения этого напряжения – от 185 до 242 В. Генератор потребляет ток не более 0,1 А 
и подключается к питающей сети с помощью выводов «220-1» и «220-2». 
  
             В качестве внутреннего источника всех необходимых сигналов в генерато-
ре используется микроЭВМ АТ89С2051, на выводах которой одновременно про-
граммным путем формируются сигналы частотой 19,6 и 13,07 кГц, а также 8 сигна-
лов для модуляции рабочей частоты, соответствующие восьми кодовым посылкам. 
МикроЭВМ программируется индивидуально для каждого генератора в соответст-
вии с его типом, кодом и номером. В процессе эксплуатации микроЭВМ может 
быть перепрограммирована в условиях РТУ эксплуатирующего подразделения с 
использованием стенда СКГ-САУТ-ЦМ. 
 
              Сформированные микроЭВМ сигналы поступают на узел коммутации. 
Управление этим узлом производится с помощью оптоэлектронных ключей, осу-
ществляющих гальваническую развязку выводов генератора и внутренней схемы. 
Для питания входов указанных оптоэлектронных ключей в генераторе имеется от-
дельный внутренний источник постоянного тока напряжением 12 В, положитель-
ный полюс которого подключен на вывод генератора «Код». Соединение этого вы-
вода с одним из выводов выбора кодовой посылки  вызывает появление на выходе 
узла коммутации рабочей частоты 19,6 кГц, модулированной в соответствии с тре-
буемой посылкой. Если такое соединение отсутствует, на выходе узла коммутации 
имеется немодулированная частота 13,07 кГц. 
 
              В системе САУТ-ЦМ предусмотрено использование 16 кодовых посылок 
для каждого кода и номера генератора. В связи с этим выпускаются генераторы 
двух типов, различающиеся набором указанных посылок. Генераторы типа 1 за-
программированы для передачи посылок с № 0 по № 7; выводы кодовых посылок у 
них имеют обозначения «Код 0» – «Код 7». Генераторы типа 2 запрограммированы 
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для передачи кодовых посылок с № 8 по № 15; выводы выбора кодовых посылок у 
них имеют обозначения «Код 8» – «Код 15». 
 
              С выхода узла коммутации сформированный сигнал поступает на выход-
ной каскад, содержащий усилитель мощности и схему автоматической регулировки 
выходного тока. Схема автоматической регулировки позволяет генератору под-
держивать значение тока в шлейфе в пределах 0,4 – 0,6 А при допустимых колеба-
ниях напряжения в питающей сети и различных длинах шлейфа, что устраняет ре-
гулировочные работы при установке и монтаже на точке.  
 
              Для подключения шлейфа точки САУТ предусмотрено 3 вывода: «Вых. 0», 
«Вых. 1» и «Вых. 2». При длине шлейфа до 15 м. он подключается к выводам 
«Вых. 0» и «Вых. 1», при длине более 15 м. – к выводам «Вых. 0» и «Вых. 2». 
 
              С целью выявления неисправности генератора или обрыва цепи путевого 
шлейфа генератор имеет внутренние цепи диагностики, которые контролируют па-
раметры его работы. В режиме ожидания контролируется наличие тока в шлейфе, 
его частота и значение; в случае исправного функционирования между выводами 
«Контр. 0» и «Контр. 1» присутствует постоянное напряжение 12 В. В рабочее ре-
жиме контролируется наличие тока в шлейфе, его частота и значение, правильная 
расшифровка передаваемой кодовой посылки; в случае исправного функциониро-
вания между выводами генератора «Контр. 0» и «Контр. 2» присутствует постоян-
ное напряжение 12 В. Одновременное появление или исчезновение указанных на-
пряжений свидетельствует о неисправностях в генераторе или обрыве шлейфа. Вы-
вод генератора «Контр. 0» объединяет «минусы» обоих контрольных напряжений. 
 
              Между выводами «Контр. 0» и «Контр. 1», «Контр. 0» и «Контр. 2» для ор-
ганизации внешних цепей контроля должны подключаться реле типа НМШ2-900, с 
помощью контактов которых можно реализовать необходимые зависимости. Вы-
ходные каскады цепей контроля рассчитаны на применение именно указанных ре-
ле, замена их на функциональный аналог другого типа недопустима. 
 
              На лицевой панели генератора имеется четырехразрядный цифровой инди-
катор, на котором в циклическом режиме отображаются параметры рабочего ре-
жима: код генератор; тип и номер генератора; номер передаваемой кодовой посыл-
ки. 
 
              Генераторы выпускаются в корпусах двух типов. Корпус типа «Н» предна-
значен для установки на полках релейных шкафов и в путевых ящиках. Корпус ти-
па «Ш» предназначен для установки в релейных шкафах, основание такого генера-
тора аналогично основанию реле типа ДСШ. Сочетание типа корпуса и набора ко-
довых посылок образует исполнение генератора. Выпускаются генераторы четырех 
исполнений: Н1, Н2, Ш1, Ш2. 
 
 
              1.6.2 Соответствие выводов генераторов ГПУ-САУТ-ЦМ 
 
              Соответствие выводов генераторов ГПУ-САУТ-ЦМ различных исполне-
ний и перечень сигналов на выводах приведены в таблице 1.6.1. 
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                                                                                                                      Таблица 1.6.1            

Номера выводов для исполнений  

Обозначение выводов 
Н1 Н2 Ш1 Ш2 

 

220-1 
220-2 
Вых. 0 
Вых. 1 
Вых. 2 
Код 
Код 0 
Код 1 
Код 2 
Код 3 
Код 4 
Код 5 
Код 6 
Код 7 
Код 8 
Код 9 
Код 10 
Код 11 
Код 12 
Код 13 
Код 14 
Код 15 
Контр. 0 
Контр. 1 
Контр. 2 

 

 

1 
13 
6 
4 
5 
18 
9 
10 
11 
12 
8 
14 
16 
17 

 
 
 
 
 
 
 
 

15 
2 
3 

 

1 
13 
6 
4 
5 
18 

 
 
 
 
 
 
 
 

9 
10 
11 
12 
8 
14 
16 
17 
15 
2 
3 

 

1 
2 
13 
21 
22 
71 
51 
52 
61 
62 
31 
33 
41 
42 

 
 
 
 
 
 
 
 

82 
72 
81 

 

1 
2 
13 
21 
22 
71 

 
 
 
 
 
 
 
 

51 
52 
61 
62 
31 
33 
41 
42 
82 
72 
81 
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2. Схемные решения 
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