
 3

Глава I 

ОБЩИЕ ПРИНЦИПЫ, НАЗНАЧЕНИЕ 
И ЭЛЕМЕНТЫ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ ЦЕНТРАЛИЗАЦИИ 

СТРЕЛОК  И  СИГНАЛОВ 

1. НАЗНАЧЕНИЕ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ ЦЕНТРАЛИЗАЦИИ 

На метрополитенах Советского Союза применяются следующие 
виды электрической централизации стрелок и сигналов: маршрут- 
но-релейная централизация (МРЦ) и диспетчерская централиза- 
ция (ДЦ). 
Маршрутно-релейной централизацией называются устройства 
автоматики и телемеханики, обеспечивающие при помощи элек- 
трической энергии такое управление стрелками и сигналами стан- 
ции, при котором все стрелки и сигналы, входящие в маршрут1, 
устанавливаются в требуемое положение одним или двумя дейст- 
виями на пульте централизации, а все зависимости и замыкания 
между стрелками и сигналами осуществляются при помощи реле. 
Маршрутно-релейная централизация повышает безопасность 
движения поездов и маневровых передвижений, увеличивает про- 
пускную способность станций, ускоряет установку маршрутов, об- 
легчает управление стрелками и сигналами, позволяет автоматизи- 
ровать процессы, связанные с приемом, отправлением поездов и 
производством маневров. 

На станциях метрополитенов применяются МРЦ с распределе- 
нием маршрутов по сигнальным группам, центральными зависи- 
мостями, центральными источниками питания и "автоматизацией 
маршрутов приема и отправления поездов, оборота и отстоя сос- 
тавов. 

Стрелками и сигналами парковых путей управляет унифициро- 
ванная система централизации или блочная маршрутно-релейная 
централизация (БМРЦ). 

Диспетчерской централизацией называются устройства авто- 
матики и телемеханики, которые обеспечивают управление стрел- 
ками и сигналами ряда станций с диспетчерского пункта и поз- 
воляют перейти на местное управление стрелками и сигналами 
на самих станциях. Диспетчерская централизация повышает эффек- 
тивность диспетчерского руководства движением поездов, дает воз- 
можность более оперативно восстанавливать нарушенный график 
движения и сокращает штат работников, осуществляющих по ука- 
занию поездного диспетчера регулирование движения поездов. 

1 Маршрутом называется заранее приготовленный путь со стрелками, по- 
ставленными и запертыми в положение, соответствующее предусмотренному 
следованию поезда или маневрового состава. 
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2.    ОБЩИЕ  СВЕДЕНИЯ  ОБ УСТРОЙСТВАХ 
ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ ЦЕНТРАЛИЗАЦИИ 

Устройства электрической централизации делятся на путевые 
и постовые. 

К путевым относятся: стрелочные электроприводы, которые пе- 
реводят и замыкают остряки и контролируют их положение; 
электрические рельсовые цепи, которые обеспечивают автомати- 
ческую проверку занятости путей и стрелок подвижным составом; 
светофоры, автостопы и пригласительные сигналы, предназначен- 
ные для разрешения или запрещения движения поездов или ма- 
невровых передвижений; релейные шкафы с аппаратурой, при по- 
мощи которой при нецентрализованном размещении аппаратуры 
проверяют занятость путей и стрелок и управляют светофорами 
и автостопами; трансформаторные шкафы и ящики при централи- 
зованном размещении аппаратуры; кабельная сеть, которая сое- 
диняет постовые устройства со стрелочными электроприводами, 
рельсовыми цепями, светофорами и автостопами. 

К постовым относятся: пульт-табло или пульт-манипулятор с 
выносным табло для управления стрелками и сигналами, со све- 
тосхемой путей и лампочками, которые указывают на положение 
стрелок и занятость путевых и стрелочных участков, повторяют 
показание сигналов; релейные стативы с аппаратурой, при помо- 
щи которой управляют стрелками и сигналами, а также осущест- 
вляют все зависимости и замыкаиия между ними, а при централи- 
зованном размещении аппаратуры, кроме этого, с аппаратурой 
рельсовых цепей; установки электропитания и аккумуляторные 
батареи, которые служат для распределения, преобразования и 
получения электрической энергии; внутрипостовая кабельная сеть, 
соединяющая пульт с релейными стативами, и другие постовые 
устройства. 

Устройства электрической централизации должны соответство- 
вать требованиям Правил технической эксплуатации метрополите- 
нов, Инструкции по сигнализации на метрополитенах, нормам и 
правилам проектирования устройств сигнализации, централизации 
и блокировки (СЦБ) метрополитенов. 

В маршрутно-релейную централизацию включаются стрелки и 
ограждающие их светофоры. Устройства МРЦ обеспечивают вза- 
имное замыкание стрелок и сигналов, не допуская открытия све- 
тофоров, соответствующих данному маршруту, если стрелки не 
поставлены в надлежащее положение, а светофоры враждебных 
маршрутов не закрыты. 

Стрелки маршрута (в том числе охранные) автоматически за- 
мыкаются перед открытием светофора, ограждающего установлен- 
ный маршрут, после чего не допускается перевод входящей в мар- 
шрут стрелки или открытие светофора враждебного маршрута. 
Размыкается маршрут после    освобождения поездом    последней 
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стрелки этого маршрута или при секционном размыкании — части 
стрелок маршрута. 

Все централизованные стрелки и станционные пути (за исклю- 
чением деповских) оборудуются рельсовыми цепями, которые не 
допускают перевода стрелки под составом и открытия светофора 
при маршруте, установленном на занятый путь. На аппарате уп- 
равления обеспечивается контроль занятости путей и стрелок. При 
обесточенном путевом реле стрелочного участка стрелка может 
быть переведена только при помощи пломбируемой вспомогатель- 
ной кнопки. 

Взрез стрелки (перемещение остряков стрелки подвижным сос- 
тавом, например, двигающимся в пошерстном направлении по 
стрелке, поставленной для движения по другому пути) сопровож- 
дается нарушением ее электрического контроля с одновременным 
закрытием светофора, ограждающего данный маршрут. 

Неиспользованный маршрут при отсутствии поезда на пред- 
маршрутном участке размыкается закрытием ограждающего его 
светофора. При занятом предмаршрутном участке неиспользован- 
ный маршрут после закрытия светофора может быть разомкнут 
искусственным путем при помощи пломбируемой вспомогательной 
кнопки. 

Устройства диспетчерской централизации обеспечивают управ- 
ление стрелками и сигналами и контроль за положением и заня- 
тостью стрелок, занятостью путей на станциях с путевым разви- 
тием и на прилегающих к «ним блок-участках, повторение показа- 
ний светофоров полуавтоматического действия, автоматическую 
регистрацию времени проследования поездов. 

3. СТРЕЛОЧНЫЕ ПЕРЕВОДЫ 

Стрелочные переводы служат для перевода подвижного соста- 
ва с одного пути на другой. Они различаются по типу рельсов 
(Р43, Р50, Р65) и марке крестовины (1/9, 1/5). 

Простой (одиночный) стрелочный перевод состоит из стрелки, 
соединительных путей (прямого и криволинейного) и крестовины 
с контррельсами. Все части стрелочного перевода уложены на пе- 
реводные брусья. 

Стрелка состоит из двух рамных рельсов, двух остряков, пере- 
водного механизма, стрелочных тяг, скреплений и других деталей. 
Рамные рельсы в пределах остряков прикрепляются к переводным 

брусьям с помощью отдельных стрелочных башмаков.    Остряки 
стрелок изготовляют из рельсов специального профиля, который 
обеспечивает свободное перекатывание колес с рамного рельса на 
остряк или с остряка на рамный рельс. Их располагают на стре- 
лочных подушках, которые прикрепляют к башмакам. Для умень- 
иения бокового изгиба остряка, возникающего при   движении по- 
езда, на рамных рельсах устанавливают по 2—4 упорных наклад- 
ки или болта. 
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На метрополитенах применяют стрелки с одним криволиней- 
ным и другим прямым остряками. 

Корневое крепление должно удерживать остряк от поперечно- 
го и продольного смещений, не препятствуя перемещению остряка 
по подушкам. На стрелках метрополитенов применено вкладышно- 
накладочное корневое крепление. Стык между остряком и примы- 
кающим рельсом соединительного пути перекрыт со стороны рам- 
ного рельса четырехдырным вкладышем, а со стороны оси пути — 
четырехдырной накладкой, изгиб которой не препятствует поворо- 
ту остряка в корне при переводе стрелки. Остряк, накладка, рельс 
соединительного пути, вкладыш и рамный рельс стянуты четырьмя 
болтами. Для того чтобы накладка при стягивании болтами не 
разгибалась, между накладкой и вкладышем на первый со сто- 
роны острия болт надевают распорную втулку. 

Остряки стрелки соединены между собой связной тягой, при- 
соединенной к остряковым серьгам. Серьги крепятся болтами к 
шейкам остряков через промежуточные подушки. На связной тяге 
имеется ушко для присоединения рабочей тяги, второй конец кото- 
рой присоединен к переводному механизму. 

В стрелочных переводах марки 1/9 для соединения остряков 
устанавливается еще одна связная тяга, присоединяемая к остря- 
кам в конце их боковой острожки. Вторая связная тяга улучшает 
прилегание прижатого остряка к рамному рельсу. В крайних по- 
ложениях стрелки один остряк прижат к рамному рельсу, а дру- 
гой отведен от рамного рельса на расстояние не менее 125 мм. 

Криволинейный соединительный путь называется переводной 
кривой и имеет радиусы: в стрелочном переводе марки 1/9 — 200 м 
(в переводе, входящем в перекрестный съезд, — 160 м); в стре- 
лочном переводе марки 1/5 — 60 м. 

Крестовина представляет собой желобчатую конструкцию и 
служит для прохода гребней колес в местах пересечения рабочих 
граней рельсов двух нитей путей, сходящихся на стрелочном пе- 
реводе или глухом пересечении. Основные части крестовины—сер- 
дечник и два усовика. В простых стрелочных переводах кресто- 
вины острые, в переводах перекрестных съездов имеются как ост- 
рые, так и тупые крестовины. Против крестовины у обеих нитей 
путевых рельсов укладывают контррельсы, которые направляют 
гребни колес в соответствующий желоб крестовины. 

Ширина колеи в крестовине по всей длине должна быть (1520+ 
±2) мм (на ряде линий —(1524±2) мм) при условии, чтобы рас- 
стояние между рабочим кантом сердечника крестовины и рабочей 
гранью головки контррельса было ие менее 1474 мм, а между бо- 
ковыми рабочими гранями головок контррельса и усовика — не 
более 1435 мм. Нормы и допуски содержания стрелочных перево- 
дов метрополитенов по ширине колеи приведены в табл. 1. 

Для нормальной работы централизованных стрелок необходи 
мо, чтобы состояние стрелочных переводов соответствовало тре- 
бованиям Правил технической эксплуатации метрополитенов, тех 
нических условий,  норм  и  инструкций  по  содержанию  пути. 
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Таблица 1 
 

Колея 1520 мм Колея 1524 мм

Переводы марки 1/9 
из рельсов 

Переводы марки 1/5 из 
рельсов 

Р50 Р65

Переводы 
марки 1/9 
из рельсов 
Р50 и Р65 Р43 Р50

Место измерения 

Размер

До
пу
ск

 

Ра
зм
ер

 

До
пу
ск

 

размер Допуск Размер допуск Размер Допус
к 

В   стыках   рамных
рельсов 

у острия остряков
В   корне   остряка:
по прямому пу- 

ти 
по      боковому 

пути 
в середине  пе- 

реводной 
кривой 

в крестовине по 
всей длине 

1520
1528 
1520

1528 

1524

1520 

+3
- 2
+ 2
±2

±2
+3
- 2
±2

152
0 

152
4 

152

0 

152

0 

152

+3
- 2
±2
±2

±2
+3
_2
±2

1524 
1536 

1524 

1536 

1531 

1524 

+3 
- 2  
±2 
±2 

+ 2 
+3
- 2  
±2 

1524
1540 
1524

1540 

1544

1524 

+3 
_9 
±2 
+ 2 

±2 
| 9 
+2 

1524
1526 
1526

1526 

1544

1524 

+3 
- 2  
±2 
±2 

±2 

±2 

±2 

Стрелки на всех путях должны быть оборудованы закладками 
для запирания их навесными замками. Закладки монтируют на 
первых стрелочных башмаках у острия остряков. В закрытом по- 
ложении закладка упирается в шейку остряка и предотвращает 
отжатие его острия от рамного рельса. 

4. СТРЕЛОЧНЫЕ ЭЛЕКТРОПРИВОДЫ 

Классификация. Стрелочные электроприводы предназначены 
для перевода, запирания и контроля положения остряков стрелок. 
Они должны обеспечивать при крайних положениях стрелки плот- 
ное прилегание прижатого остряка к рамному рельсу, не допускать 
замыкания стрелки при зазоре между прижатым остряком и рам- 
ным рельсом 4 мм и более, отводить отжатый остряк от рамного 
рельса на расстояние не менее 125 мм, исключать отход замкнуто- 
го остряка из крайнего положения при проходе поезда по стрелке. 

На стрелках метрополитенов устанавливают невзрезные элект- 
роприводы серии СП с внутренним замыканием; на стрелках не- 
которых станций, впредь до замены на невзрезные, применены 
взрезные электроприводы серии СПВ. 

Электроприводы серии СП обеспечивают нераздельный пере- 
вод остряков и имеют один шибер (зубчатую рейку) и одну рабо- 
чую тягу для перемещения и запирания обоих остряков. В экс- 



 
Рис. 1. Стрелочный электропривод типа СП-3 

плуатации находятся электроприводы типов СП-1, СП-2, СП-2Р и 
СП-3. Преимуществами электроприводов серии СП являются за- 
мыкание ими одновременно обоих остряков стрелки (прижатого 
и отведенного), увеличенное переводное усилие на шибере и более 
простая и надежная конструкция по сравнению с электропривода- 
ми серии СПВ. 

Электроприводы серии СПВ обеспечивают раздельный пере- 
вод остряков и имеют два шибера, каждый из которых при по- 
мощи рабочей тяги соединен с остряком. В эксплуатации находят- 
ся электроприводы типов СПВ-5 и СПВ-6. 

Стрелочный электропривод типа СП-3. Этот электропривод 
разработан для установки на стрелках из рельсов типа Р65. Ос- 
новные характеристики электропривода: максимальное переводное 
усилие в зависимости от типа электродвигателя 3,5—6,0 кН, ход 
шибера (154+2) мм, максимальное время перевода стрелки 4 с, 
электропитание осуществляется переменным током 50 Гц, напря- 
жением 127 или 220 В, габаритные размеры 790X955X255 мм (с 
кожухом), масса 165 кг, блочное исполнение редуктора с фрик- 
ционной муфтой и автопереключателя с главным валом, возмож- 
ность установки с любой стороны стрелки. 
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Электропривод (рис. 1) состоит из корпуса 10, электродвигате- 
ля 9 с уравнительной муфтой 15, блока редуктора 16 (с зубчатым 
колесом 7, которое совмещено с корпусом фрикционной муфты 5 
и валом-шестерней фрикционной муфты 6), блока главного вала 
21 и автопереключателя 20 (с зубчатым колесом 18), шибера 3, 
двух контрольных линеек 4 и 5, укрепленной на корпусе электро- 
привода направляющей плиты 1 с кожухом 2, боковой крышки 19, 
обогревательного элемента 17, заглушек 14, блокировочной заслон- 
ки 12 и других узлов. 

Корпус электропривода закрывается съемной крышкой. По 
внутреннему периметру края крышки приварен желоб, в который 
закладывается уплотнение из пеньки или резины. На боковых 
стенках крышки имеются вентиляционные отверстия, закрытые 
.проволочной сеткой. Крышка запирается внутренним замком 13. 
Вблизи отверстия для ключа расположено отверстие, в которое 
вставляется курбельная рукоятка, надеваемая на вал электродви- 
гателя для ручного перевода стрелки: оба отверстия закрыты за- 
слонкой 12, на ось которой посажен нож // двух пар блокировоч- 
ных контактов, отключающих электродвигатель при повороте зас- 
лонки для открытия крышки электропривода или для перевода 
стрелки вручную. Заслонка в повернутом положении запирается 
собачкой, которая препятствует самопроизвольному ее падению и 
замыканию цепи электродвигателя. Боковая крышка 19 позволяет 
переставить шибер и контрольные линейки на противоположную 
сторону. 

Электродвигатель 9 переменного тока типа МСТ-0,25 является 
источником механической энергии стрелочного электропривода. 
Это трехфазный, асинхронный, четырехполюсный, с короткозамк- 
нутым ротором двигатель на номинальное напряжение 220 В при 
соединении обмоток статора звездой и 127 В — треугольником; 
Частота вращения ротора (1250+50) об/мин, мощность 0,25 кВт, 
сопротивление обмотки статора одной фазы 11,3 Ом. Электро- 
двигатель имеет невысокую кратность пускового тока, который 
превышает номинальный в 2,7 раза. Для переключения обмоток 
статора со звезды на треугольник на электродвигателе имеется 
панель с шестью выводами. Реверсирование электродвигателя до- 
стигается  переключением  двух  фаз  в  любой  паре  про -  
водов. 

Вал электродвигателя имеет квадратное сечение одного кон- 
ца, на который надевается курбельная рукоятка для ручного пе- 
ревода стрелки. Другой конец вала соединен с редуктором 16 при 
помощи уравнительной муфты 15. Муфта состоит из кулачковой 
втулки, закрепленной шпонкой на валу электродвигателя, кулач- 
ковой шайбы, надеваемой на квадратный конец входного вала ре- 
дуктора, и вкладыша с крестообразно расположенными пазами. 
Кулачки втулки и шайбы при сборке входят в пазы вкладыша и 
допускают небольшое смещение вала электродвигателя относи- 
тельно входного вала редуктора при сохранении параллельности 
их осей. 



 

Рис.  2.  Редуктор  и  фрикционная  муфта 

Механическая передача электропривода, состоящая из редукто- 
ра 16, главного вала 21 и шибера 3, усиливает вращающий мо- 
мент электродвигателя и преобразует вращательное движение его 
вала в поступательное движение рабочей тяги. 

Редуктор (рис. 2) имеет три зубчатые пары с числом зубьев 
14 и 68, 14 и 60, 15 и 51. Общее передаточное число редуктора 70,5. 
Две первые зубчатые пары 15 и 16, 14 и 3 находятся в гермети- 
чески закрытом корпусе 1. Нижняя часть корпуса редуктора зали- 
вается маслом, для проверки уровня которого имеется маслоука- 
затель, а для замены — маслосливное отверстие, закрываемое 
пробкой. Вне корпуса редуктора, составляя с ним единую конст- 
рукцию, находится фрикционная муфта. 

Фрикционная муфта создает сцепление за счет трения и исполь- 
зуется для погашения кинетической энергии вращающихся час- 
тей электродвигателя и редуктора в конце каждого перевода 
электропривода и защиты электродвигателя от перегрузки при 
невозможности перевода стрелки. 

Корпус 6 фрикционной муфты соединен тремя шпонками 4 с 
зубчатым колесом 3, которое имеет выступ, вращающийся в под- 
шипнике скольжения 5, закрепленном в корпусе редуктора. Зуб- 
чатое колесо 3 и корпус 6 фрикционной муфты свободно сидят на 
валу-шестерне 17, на который надето распорное кольцо 2. 

Внутри корпуса муфты на валу-шестерне 17 шпонками закреп- 
лена стальная втулка 9, имеющая по всей длине два сегменто- 
образных среза и фланец на внутреннем конце. Втулка 9 упира- 
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ется в выступ вала-шестерни 17. 
Внутрь муфты вложено восемь 
дисков: четыре диска 13, закреп- 
ленные шпонками 7 с корпусом 6 
муфты, и четыре диска 12, наде- 
тые на втулку 9. Диски имеют 
канавки для смазки, которая по- 
вышает устойчивость регулирова- 
ния фрикционной муфты, умень- 
шает износ трущихся поверхно- 
стей и их нагрев. Диски вложены 
вперемежку: после диска,закреп- 
ленного с корпусом муфты, следу- 
ет диск, надетый на втулку, и т. д. 

 

После крайнего диска на втулку 9 надеты три тарельчатые пружи- 
ны 8 из листовой стали и шайба. Корпус муфты закрыт крышкой 
11 с уплотнительным сальником. На вал-шёстерню 17 навинчена 
регулировочная гайка 10 с тремя диаметральными прорезями для 
стопорного винта. Вращением гайки 10 сжимают тарельчатые 
пружины 8, отчего диски 12 и 13, расположенные между пружина- 
ми и фланцем втулки 9, прижимаются друг к другу и между ними 
возникает упругое сцепление (за счет силы трения) для передачи 
вращающего момента от второй зубчатой пары редуктора валу- 
шестерне 17. 

Для нормального перевода стрелки требуется меньшее усилие, 
чем для преодоления силы трения между дисками 12 и 13. При 
невозможности перевода стрелки (попадание постороннего пред- 
мета между остряжом и рамным рельсом и т. п.) главный вал и 
связанный с ним через зубчатую пару вал-шестерня 17 перестают 
вращаться, а электродвигатель вращает корпус 6 муфты и диски 
13, преодолевая силу трения между дисками. Электродвигатель 
уменьшает частоту вращения, вследствие чего снижается электро- 
движущая сила, наводимая в роторе, возрастает потребляемый 
электродвигателем ток, который должен превышать ток электро- 
двигателя при нормальном переводе стрелки не менее чем на 
25%. 

Вал-шестерня 17 находится в зацеплении с зубчатым колесом 
(рис. 3), которое свободно насажено на главный вал электропри- 
вода. На ступице зубчатого колеса имеется упорный выступ 1 тра- 
пецеидальной формы и цилиндрическая часть с выемкой 4 и веду- 
щим выступом 3. 

Упорный выступ 1 ограничивает поворот зубчатого колеса, упи- 
раясь в конце перевода в наклонную часть упора, запрессованного 
в дно корпуса электропривода. Выемка 4 предназначена для вы- 
талкивания ролика переключающего рычага на цилиндрическую 
часть   ступицы в начале вращения зубчатого колеса. 

Ведущий выступ 3 входит в вырез диска главного вала, имею- 
щий угол 110°, и после поворота зубчатого колеса на 46° передает 
вращение главному валу. 
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Рис.  4.  Кинематика  рычагов  автопереключателя,  главного вала,      шибера      и 

контрольных линеек 

В углублении 2 находится стальной фиксатор с пружиной, ко- 
торая прижимает его к отверстию в шлицевой гайке, ввинченной 
в углубление 2. По окончании поворота зубчатого колеса шаро- 
образная головка фиксатора западает в одну из двух лунок кор- 
пуса редуктора и исключает обратное проворачивание зубчатых 
пар редуктора и вала электродвигателя после остановки зубчато- 
го колеса упорным выступом 1. 

Главный вал 1 (рис. 4) представляет одно целое с шиберной 
шестерней 2, диском 4 и ограничителем поворота 30. Шиберная 
шестерня 2 сцеплена с шибером 3. При переводе электропривода 
из одного крайнего положения в другое главный вал делает пово- 
рот на 280°, дальнейшее вращение исключается ограничителем 
по;ворота 30, который упирается в верхнюю плоскость шибера  3. 

Диск 4 главного вала имеет два угловых выреза. Вырез с уг- 
лом 110°, в который входит ведущий выступ 31 зубчатого колеса 
с углом 64°, обеспечивает пуск электродвигателя без нагрузки и 
холостой ход редуктора в начале перевода, что необходимо для 
набора частоты вращения вала электродвигателя, размыкания 
контрольных контактов (сигнализация о начавшемся переводе) и 
замыкания рабочих контактов (подготовка цепи для обратного 
перевода стрелки или для возвращения электропривода из сред- 
него положения, если перевод стрелки по какой-либо причине не- 
возможен) . 

Другой вырез диска обеспечивает в крайних положениях элек- 
тропривода практически мгновенное западание переключающего 
рычага 16 или 27 и размыкание рабочих контактов, отключающих 
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электродвигатель, а также дополнительное    запирание    главного 
вала. 

Автопереключатель в начале перевода стрелки отключает 
контроль положения стрелки, из которого она начала переводить- 
ся, и включает цепь электродвигателя для обратного перевода 
(при снегопаде у стрелок парковых путей включает и автоматич^ 
скую обдувку снега); по окончании перевода отключает электро- 
двигатель и, проверив фактическое положение остряков, включает 
контроль положения стрелки. 

Автопереключатель состоит из основания 10, рабочих И и 23 
и контрольных 15 и 21 контактных колодок, двух ножевых рыча- 
гов 12 и 24, переключающих рычагов 16 и 27, спиральных пружин 
18 и 19. 

Основание 10 представляет собой чугунную отливку; в собран- 
ном виде блок главного вала и автопереключателя устанавлива- 
ется на штифты дна корпуса электропривода и крепится шестью 
болтами. Основание имеет плоскости для установки рабочих и 
контрольных контактных колодок, пазы для прохода шибера 3 и 
контрольных линеек 7 и 8, калиброванные отверстия для осей 9 
и 26 ножевых рычагов и осей 6 и 29 переключающих рычагов, 
гнездо для запрессовки шарикоподшипника главного вала. 

Четыре контактные колодки укреплены на основании блока в 
одной горизонтальной плоскости. На каждой колодке установле- 
но шесть подрессоренных контактных пружин из фосфористой 
бронзы, которые могут попарно замыкаться ножами, запрессован- 
ными  в  колодки  14 и  22, привернутые  к  ножевым  рычагам .  
В крайнем положении стрелки замкнуты рабочие контакты одной 
группы колодок и контрольные контакты другой. Нумерация кон- 
тактов следующая: 11-16; 21-26, 31-36, 41-46, при этом кон- 
такт // — дальний левый, если смотреть на электропривод так, что- 
бы электродвигатель был справа. Между контактными пружина- 
ми 11-12, 21-22, 31-32, 41-42 имеется увеличенный (12 мм вместе 
6 мм) воздушный зазор. Контактная система автопереключателя 
закрывается двумя прозрачными пластмассовыми колпаками для 
защиты от случайного замыкания контактов, а на наземных участ- 
ках также для защиты от капель конденсата с внутренней поверх- 
ности крышки электропривода. 

Ножевые рычаги 12 и 24 служат для попарного замыкания V 
размыкания контактных пружин в зависимости от положения пе 
реключающих рычагов и контрольных линеек. Ножевые рычаг* 
представляют собой стальные отливки, имеющие по два плеча. 
В пазу плоскости верхнего плеча двумя болтами крепится колодка 
14 или 22 с контактными ножами. На этом же плече укреплен 
ролик 13 или 25; ролики находятся в прямоугольных вырезах со 
ответствующих переключающих рычагов. Нижнее плечо имеет ши 
рокий клювообразный выступ 5 или 28, взаимодействующий с 
контрольными линейками 7 и 8. На колодках 14 и 22 имеется по тр! 
контактных ножа, из них один широкий и два узких, вр/убающихс? 
между контактными пружинами. 
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Переключающие рычаги 16 и 27 имеют по три плеча. Первое 
плечо оканчивается головкой Г-образной формы, на которой ук- 
реплен ролик 17 или 20, взаимодействующий с цилиндрической 
частью или выемкой ступицы зубчатого колеса. Второе плечо име- 
ет прямоугольный вырез для ролика 13 или 25 ножевых рычагов. 

На третье плечо переключающего рычага надеваются проуши- 
йы спиральных пружин 18 и 19. Переключающие рычаги прижи- 
маются пружинами к ступице зубчатого колеса или к диску глав- 
ного вала и могут поворачиваться на осях 6 и 29. 

В крайнем положении стрелки ролик одного переключающего 
рычага (на рис. 4 ролик 20) прижат к цилиндрической части сту- 
пицы зубчатого колеса, Г-образная головка рычага 27 приподнята 
над диском 4. Ролик 17 рычага 16 находится в выемке ступицы 
зубчатого колеса, которое выступом 32 упирается в наклонную 
часть упора 33; Г-образная головка рычага 16 находится в вырезе 
диска 4. Глубина западания головки рычага 16 в вырез диска 4 
ограничивается роликом 13, при этом ножевой рычаг 12 верхним 
плечом упирается в выступ основания 10 блока. 

Каждый ножевой рычаг управляется соответствующим пере- 
ключающим рычагом и взаимодействует с контрольными линейка- 
ми. В начале перевода электропривода ролик переключающего ры- 
чага выжимается из выемки на цилиндрическую часть ступицы 
зубчатого колеса, при этом переключающий рычаг поворачивает- 
ся на своей оси и перебрасывает ножевой рычаг от контрольных 
к рабочим контактам. По окончании перевода стрелки Г-образная 
головка другого переключающего рычага западает в вырез диска 
4, а его ролик — в выемку ступицы зубчатого колеса и перебра- 
сывает свой ножевой рычаг от рабочих контактов в сторону конт- 
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рольных контактов, отключая электродвигатель. Контрольные кон- 
такты могут замкнуться при условии западания клювообразного 
выступа этого ножевого рычага в совмещенные вырезы обеих 
контрольных линеек, чем проверяется полный перевод обоих ост- 
ряков стрелки. 

Если один из остряков не переведется, то его контрольная ли- 
нейка не передвинется и клювообразный выступ соответствующего 
ножевого рычага упрется в верхнюю плоскость этой линейки, но- 
жевой рычаг займет среднее положение, контрольные контакты не 
замкнутся и не будет контроля положения стрелки. При обрыве 
рабочей тяги не передвинутся обе контрольные линейки, ножевой 
рычаг остановится в среднем положении, упираясь в верхние плос- 
кости обеих линеек, и также не будет контроля положения стрелки. 

Шиберная шестерня 1 (рис. 5) предназначена для передвиже- 
ния шибера 6 и замыкания остряков в крайних положениях стрел- 
ки. Шестерня имеет семь зубьев, из них пять рабочих и два замы- 
кающих зуба-кулачка 2 и 4. Замыкающие зубья-кулачки утолще- 
ны и срезаны по радиусу 40 мм. 

Шибер 6 выполнен из стальной пластины сечением 45X50 мм. 
Он передает усилие рабочей тяге при переводе стрелки и совмест- 
но с шиберной шестерней в крайних положениях стрелки замы- 
кает остряки. Шиберная шестерня /, вращаясь с главным валом, 
сначала отпирает, а затем перемещает шибер 6. В конце перевода 
электропривода зуб-кулачок 2 (4) находит на скошенный зуб 7(5) 
шибера и запирает остряки в крайнем положении стрелки, при 
этом рабочая грань ограничителя поворота главного вала 3 упи- 
рается в верхнюю плоскость шибера. 

Установка в электроприводе ограничителя поворота зубчатого 
колеса и ограничителя поворота главного вала уменьшает динами- 
ческое воздействие электропривода на стрелку и повышает на- 
дежность замыкания остряков. 

Для исключения заклинивания зуба-кулачка и скошенного зу- 
ба устроена масляная ванна, которая образована двумя стенками, 
прикрепленными к боковым плоскостям шибера четырьмя винта- 
ми каждая. Для этой же цели нижняя плоскость шибера смазыва- 
ется сальником, который проложен под шибером в пазу дна кор- 
пуса электропривода. 

Контрольная линейка изготовлена из стальной пластины сече- 
нием 32X12 мм. На одном конце линейки приварено ушко для 
крепления к контрольной тяге, которая при переводе остряка пе- 
редвигает контрольную линейку на расстояние, равное шагу ост- 
ряка. 

Каждая линейка имеет контрольный вырез; вырезы обеих конт- 
рольных линеек исправной стрелки совмещены. В эти вырезы в 
крайнем положении стрелки западает клювообразный выступ со- 
ответствующего ножевого рычага (на рис. 4 выступ 5 ножевого ры- 
чага 12). 

Для проверки плотности прилегания прижатого остряка к рам- 
ному рельсу, а также незамыкания стрелки при зазоре между при- 
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жатым  остряком  и  рамным  
рельсом  4 мм  и  более  зазор  
между клювообразным I высту- 
пом ножевого рычага и вырезом 
контрольной линейки прижато- 
го остряка должен быть не ме- 
нее 1 мм и не более 3 мм. Для 
определения зазора в электро- 
приводе над контрольными ли- 
нейками установлена Т-образная 
пластина, а на контрольных ли- 
нейках делаются насечки. Зазор 
равен расстоянию между насеч- 
кой линейки прижатого остряка 
и гранью выступа пластины. 

Рис.   7.   Крепление      фундаментного 
угольника к рамному рельсу

Шибер и контрольные линейки выходят из корпуса электропри- 
вода через направляющую плиту / (см. рис. 1), привернутую к 
корпусу электропривода. В местах выхода шибера и контрольных 
линеек имеются сальниковые уплотнения из войлока, которые 
обеспечивают постоянную смазку поверхностей шибера и линеек. 
Шарнирные соединения шибера и контрольных линеек прикрыты 
откидным кожухом 2. 

Обогревательный элемент устанавливается в электроприводе 
стрелки наземной линии или парковых путей и состоит из двух 
проволочных эмалированных влагостойких резисторов типа ПЭВ-25 
сопротивлением 56 Ом каждый. На общей стойке с ними закреп- 
лены розетка освещения и регулируемый резистор типа ПЭВР-25 
сопротивлением 27 Ом для регулировки напряжения в розетке. 
Электрообогрев включается зимой и ранней весной для уменьше- 
ния образования в электроприводе конденсата и устранения ин- 
девения контактов автопереключателя, возникающих вследствие 
резких колебаний температуры и влажности внутри электроприво- 
да. Для этой же цели наружную поверхность крышки электропри- 
вода иногда окрашивают в светло-стальной цвет. 

У с т а н о в к а  э л е к т р о п р и в о д а  на стрелке. Электро- 
привод / (рис. 6) устанавливают на стрелочной гарнитуре, сос- 
тоящей из двух фундаментных угольников 4 и 8, продольной связ- 
ной полосы 2, четырех крепящих угольников, рабочей тяги 3, связ- 
ной 5 и двух контрольных тяг 6 и 9, проволочных звеньев 7, сое- 
динительных, крепежных и изоляционных деталей. 

Фундаментные угольники изготовляют из уголковой стали 
9x75x85 мм. Для стрелок, уложенных в тоннеле, их изгибают 
между электроприводом и рамным рельсом для того, чтобы эле- 
ктропривод не входил в габарит приближения оборудования. 

На наземных участках и парковых путях применяют прямые 
удлиненные фундаментные угольники, к которым для умень- 
шения изгиба и вибрации привариваются дополнительные уголь- 
ники длиной 520 мм у места крепления со  связной   полосой. При 
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установке на таких угольниках электропривод удаляется от оси 
пути и немного возвышается над уровнем головок рамных рель- 
сов, последнее облегчает отвод паводковых и ливневых вод ,■ от 
электропривода. 

Электропривод устанавливают у стрелки справа или слева,,:ес- 
ли смотреть со стороны острия остряков, с учетом наиболее безо- 
пасной работы эксплуатационного штата. ■■; 

Фундаментные угольники подвешивают и закрепляют при по- 
мощи крепящих угольников. Каждый крепящий угольник '•/ 
(рис. 7) прикреплен болтом 2 к шейке рамного рельса, между кр&- 
пящим и фундаментным угольником 9 имеются промежуточные 
стальные б и 7 и фибровая 8 прокладки, на болты <3 и 5 надеты фибг 
ровые втулки 10 и шайбы 11. Стопорная планка 4 с подогнутыми 
концами исключает самоотвинчивание гаек болтов 3 и 5. 

Продольная связная полоса 2 (см. рис. 6), закрепленная по 
концам к брусьям шурупами, уменьшает изгиб фундаментных 
угольников под тяжестью электропривода и смещение угольников 
относительно друг друга. 

Рабочая тяга 3 изготовляется из круглой стали диаметром 
40 мм и прикрепляется одним концом через промежуточный шар- 
нир к шиберу, другим — к связной тяге 5. Связная тяга соединя- 
ет остряки стрелки и для присоединения рабочей тяги имеет ушко, 
закрепленное прессовой посадкой. 

Контрольная тяга 6 или 9 изготовляется из круглой стали диа- 
метром 25 мм и имеет проушины для присоединения одного конца 
к серьге остряка, а другого — к контрольной линейке электропри- 
вода. 

У острия каждого остряка стрелочного перевода марки 1/9 при- 
креплены две серьги: симметричная серьга служит для подсоеди- 
нения связной тяги 5, Г-образная серьга — контрольной тяги 6 или 
9. Серьги изолированы от остряков фибровыми прокладками, втул- 
ками и шайбами. 

Раздельное крепление к серьгам остряка связной и контроль- 
ной тяг при отсоединении серьги от остряка исключает появление 
контроля после перевода стрелки. При возвращении неисправной 
стрелки в исходное положение контроль также не появится. В этом 
случае при отсоединении, например, Г-образной серьги правого 
остряка проволочное звено 7 полностью не передвинет контроль- 
ную тягу 6 и присоединенную к ней контрольную линейку, выре- 
зы контрольных линеек окажутся несовмещенными, клювообраз- 
ный выступ ножевого рычага упрется в недоведенную линейку и 
контрольные контакты автопереключателя не замкнутся. 

В болтовых и осевых соединениях стрелочной гарнитуры ис- 
пользуются проволочные закрутки, шплинты, контргайки и стопор- 
ные планки, которыми исключается самоотвинчивание гаек, бол- 
тов и смещение осей. 

Р а б о т ы  э л е к т р о п р и в о д а  п р и  п е р е в о д е  стрелки. 
При поступлении тока в электродвигатель 9 (см. рис. 1) ротор на- 
чинает вращаться, увеличивая число оборотов. Через уравнитель- 
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ную муфту 15 и зубчатые пары редуктора 16 вращение переда- 
ется зубчатому колесу 7 и корпусу фрикционной муфты 8 с зак- 
репленными на нем дисками. Силой трения диски, посаженные на 
втулку, приводятся в движение, передавая вращение через вал- 
шестерню 6 зубчатому колесу 18, имеющему холостой ход относи- 
тельно диска главного вала 21. Во время холостого хода зубча- 
тое колесо 18, преодолевая усилие спиральных пружин, выжима- 
ет ролик переключающего рычага из выемки своей ступицы, под- 
нимая Г-образную головку этого рычага из выреза главного дис- 
ка и перебрасывая ножевой рычаг. Размыкаются контрольные 
контакты, отключая контроль положения стрелки и сигнализируя 
о начавшемся переводе; замыкаются рабочие контакты, подготов- 
ляя цепь обратного перевода стрелки. 

После поворота на 46° зубчатое колесо 18 ведущим выступом 
упирается в диск главного вала и начинает вращать главный вал 
21 и совмещенную с ним шиберную шестерню, зуб-кулачок кото- 
рой отпирает скошенный зуб шибера 3 и начинает перемещать ши- 
бер. Входят в зацепление рабочие зубья шиберной шестерни и ши- 
бера. Усилие от шибера передается рабочей и связной тягам, пе- 
ремещаются остряки и присоединенные к ним контрольные тяги и 
линейки. Ранее отведенный остряк прижимается к рамному рель- 
ву, зуб-кулачок шиберной шестерни находит на скошенный зуб 
шибера, замыкая шибер и остряки стрелки в переведенном поло- 
жении. 

Когда главный вал 21 повернется на 280°, Г-образная головка 
рторого переключающего рычага западает в вырез диска главно- 
го вала, а ролик этого рычага — в выемку ступицы зубчатого ко- 
леса. Переключающий рычаг перебрасывает ножевой рычаг, раз- 
мыкаются рабочие контакты, отключая электродвигатель, вал ко- 
торого по инерции делает еще несколько оборотов, провертывая 
диски фрикционной муфты. Зубчатое колесо 18 останавливается, 
упираясь выступом в наклонную грань упора, запрессованного в 
дно корпуса электропривода. Шиберная шестерня, замкнув шибер 
и остряки стрелки, останавливается ограничителем поворота глав- 
ного вала, рабочая грань которого упирается в верхнюю плоскость 
шибера. 

Если прижатый остряк плотно прилегает к рамному рельсу, а 
другой остряк отведен от рамного рельса на должное расстояние 
и контрольные линейки 4 и 5 передвинуты, в их вырезы западает 
клювообразный выступ ножевого рычага. Замыкаются контроль- 
ные контакты, включая контроль положения стрелки. 

Значение тока, потребляемого электродвигателем электропри- 
вода типа СП-3, дано в табл. 2. 

Т а б л и ц а  2 
 

Тип электродвигателя Номинальное напряжение
на зажимах  электродви-

гателя , В 
Ток перевода 
стрелки, А Ток при работе на 

фрикцию, А 

МСТ-0,25 220 
127 

0,9-1,2 
1,6-2,2 

1,2-1,5 
2,0—2,8 
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Как отмечалось выше, электропривод типа СП-3 невзрезной и 
его применение предполагает маршрутизацию всех маневровых 
передвижений и высокую культуру труда работников, связанных 
с движением поездов. 

Взрез стрелки, оборудованной электроприводом типа СП-3, мо- 
жет вызвать изгиб связной тяги или остряков либо поломку дета- 
лей электропривода- При взрезе стрелки перемещаются остряки, 
их контрольные тяги и линейки, при этом скошенная грань выре- 
за контрольной линейки отведенного остряка выталкивает клю- 
вообразный выступ ножевого рычага на верхнюю плоскость ли- 
нейки. Ножевой рычаг занимает среднее положение, размыкаются 
контрольные контакты, на посту централизации выключается кон- 
троль положения стрелки, через 7—8 с включается взрезной зво- 
нок, сигнализируя о взрезе стрелки. 

5. СВЕТОФОРЫ 

В МРЦ метрополитенов применяются линзовые светофоры типа 
«Метро», а также мачтовые и карликовые светофоры. 

Светофоры типа «Метро» устанавливают в тоннелях. Головка 
светофора при помощи регулировочного кронштейна закрепляет- 
ся на мачте, обычно установленной на основании путевых дрос- 
сель-трансформаторов в створе с изолирующими стыками. Иног- 
да головка светофора устанавливается на кронштейне, закреплен- 
ном на стене тоннеля. Каждый линзовый комплект светофора ти- 
па «Метро» имеет два ламподержателя. 

Железнодорожные мачтовые светофоры применяются на назем- 
ных участках метрополитенов и парковых путях, карликовые све- 
тофоры — на парковых путях. Головка мачтового светофора уста- 
навливается при помощи нижнего и верхнего кронштейнов. Карли- 
ковый светофор представляет собой головку, установленную не- 
посредственно на бетонном фундаменте. 

Светофоры полуавтоматического действия могут подавать сиг- 
налы: входные — красный огонь, красный и желтый огни, два 
желтых огня, желтый огонь, желтый и зеленый огни, зеленый 
огонь; выходные — красный огонь, красный и желтый огни, два 
желтых огня, желтый огонь, зеленый огонь; маневровые — крас- 
ный огонь, красный и желтый огни, лунно-белый огонь, два лун- 
но-белых огня. 

Сигнал опасности ОП, указывающий конец маршрута осажи- 
вания состава на главный путь в направлении, противоположном 
преобладающему направлению движения по данному пути, по- 
стоянно    горит     красным     огнем. 

Светофоры, используемые для разделения пути на участки для 
отстоя составов, постоянно горят красным огнем и оборудованы 
пригласительными сигналами. 

На линиях, где основным средством сигнализации при движе- 
нии поездов является путевая автоматическая блокировка, у всех 
светофоров, кроме используемых только для осаживания составов 



на главных путях или расположен- 
ных на парковых путях, устанав- 
ливаются электромеханические 
автостопы типа ПАМ. В сочетании 
с защитными участками1 за свето- 
форами длиной не менее тормозного 
пути автостопы обеспечивают при 
проезде запрещающих сигналов 
светофоров автоматическое тормо- 
жение поезда и его остановку в 
пределах свободного защитного 
участка. 

На линиях, где основным сред- 
ством сигнализации и связи при- 
движении поездов является авто- 
матическая локомотивная сигна- 
лизация с автоматическим регули- 
рованием скорости  (АРС), от- 
крытие светофора, ограждающего 
установленный маршрут, дополняется подачей разрешающих сиг- 
нальных частот АРС в рельсовые цепи участков маршрута. 

На тупиковых путях, используемых для оборота или отстоя 
составов, применяются инерционные автостопы (рис. 8), представ- 
ляющие собой облегченную путевую автостопную скобу 1 с регу- 
лируемыми противовесами 2, которые приводят скобу в заграждаю- 
щее (вертикальное) положение. Инерционные автостопы устанав- 
ливают в тех местах, где скорость головных вагонов составов, сле- 
дующих на тупиковые пути, не превышает 15 км/ч. Скоба срыв- 
ного клапана вагона ударяет по скобе инерционного автостопа и 
преодолевает инерцию скобы и противовесов. Скоба инерционного 
автостопа поворачивается и, совершив несколько колебаний, воз- 
вращается в вертикальное положение. 

Противодействие скобы инерционного автостопа вызывает по- 
ворот скобы срывного клапана вагона, но при скорости 15 км/ч и 
менее поворот скобы срывного клапана незначительный и срыв- 
ной клапан не открывается. При скорости, превышающей 15 км/ч, 
поворотом скобы открывается срывной клапан и происходит авто- 
матическое торможение состава. 

6. ПРИГЛАСИТЕЛЬНЫЕ СИГНАЛЫ 

Для разрешения поезду или маневровому составу проследо- 
вать запрещающее показание светофора полуавтоматического 
действия применяются пригласительные сигналы. 

Пригласительный сигнал светофора типа «Метро» представляет 
собой линзовый  комплект светофорной  головки,  который  распо- 
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1 Защитным участком за светофором называется расстояние от скобы ав- 
тостопа данного светофора до конца участка пути, ограждаемого предшеству- 
ющим светофором. 

Рис. 8. Инерционный автостоп
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лагается ниже основных сигнальных огней. При нажатии на 
пульте кнопки пригласительного сигнала его лампы включаются 
на лунно-белый мигающий свет, что является разрешением по- 
езду или маневровому составу проследовать запрещающее пока- 
зание этого светофора со скоростью не более 20 км/ч с готовностью 
остановиться, если встретится препятствие для движения. 

Пригласительный сигнал мачтового светофора на наземных 
участках представляет собой однозначную светофорную головку, 
установленную на кронштейне под основной головкой светофора 
(под маршрутным указателем). Мигающий лунно-белый огонь та- 
кого пригласительного сигнала разрешает поезду или составу про- 
следовать запрещающее показание светофора со скоростью не бо- 
лее 20 км/ч (на парковых путях со скоростью не более 15 км/ч). 

7. МАРШРУТНЫЕ УКАЗАТЕЛИ 

Маршрутные указатели, применяемые для указания пути прие- 
ма или направления следования поезда или маневрового состава, 
могут быть цифровые, буквенные и в виде стрел. 

Маршрутные указатели, устанавливаемые в тоннеле, имеют 
вид фонаря прямоугольной формы, на дверце которого сделана 
прорезь цифры, буквы или стрелы, прикрытая молочно-белым 
стеклом. При включении указателя прорезь освещается. 

На наземных путях могут применяться маршрутные указатели, 
имеющие 35 или 42 лампы. Такой маршрутный указатель состоит 
из каркаса, в котором на панели расположены горизонтальные 
ряды патронов ламп на 220 или 127 В мощностью 25 Вт. Лампы 
отделены друг от друга перегородками, а впереди прикрыты 
дверцей с линзами и козырьками. Сочетания светящихся ламп 
образуют цифры от 1 до 19 или любую букву алфавита. 

Цифровые и буквенные маршрутные указатели включаются 
как при разрешающем огне светофора, так и при открытом при- 
гласительном сигнале. Указатели в виде стрел включаются толь- 
ко при открытом пригласительном сигнале. 

8. КУРБЕЛЬНЫЙ АППАРАТ 

Курбельный аппарат предназначен для хранения и замыкания 
курбельной рукоятки стрелочного электропривода и устанавлива- 
ется вблизи стрелок. Наличие курбельной рукоятки у стрелок зна- 
чительно ускоряет перевод их ручным способом. 

Курбельный аппарат (рис. 9) состоит из основания 1, электро- 
защелки 2, направляющей пластины 3, замыкающего стержня 4, 
скобы / со стойкой 6 и удерживающим сектором 9. Между ско- 
бой 7 и стойкой 6 помещается диск 5, закрепленный на оси, на 
свободный конец которой надевается курбельная рукоятка 8. 

^Замыкающий стержень 4 подвешен на оси к стойке, приверну- 
той винтами к якорю электрозащелками 2, и может перемещать- 
ся в прорези направляющей пластины 3. Диск 5 имеет паз, в кото- 



рый при обесточенной элект- 
розащелке и замыкании кур- 
бельной рукоятки западает 
замыкающий стержень. 

На передней стенке кожу- 
ха аппарата закреплена белая 
линза, за ней на кронштейне 
укреплен патрон с лампой, 
включаемой при притяжении 
якоря электрозащелки. На ко- 
жухе аппарата имеется замок. 

В нормальном положении 
курбельная рукоятка надета 
на ось диска, повернута вниз, 
заведена за удерживающий 
сектор и замкнута. Для изъя- 
тия курбельной рукоятки не- 
обходимо  па пульте-табло  
(или выносном табло) нажать 
кнопку размыкания курбель- 
ной рукоятки, при этом в об- 
мотку электрозащелки посту- 
пает ток. Якорь электроза- 
щелки, притянувшись, выводит 
замыкающий стержень 4 из 
паза диска 5 и переключает  контакты. На посту  централиза- 

 

ции гаснет ная  замык бельной ру-  контроль  лампочка ания кур
коятки, загорается лампа курбельного аппарата, сигнализируя а 
возбуждении электрозащелки. Курбельная рукоятка поворачива- 
ется против часовой стрелки на пол-оборота, выводится из-за удер- 
живающего сектора 9 и вынимается из аппарата. Диск 5 задер- 
живается в переведенном положении пружинным фиксатором. 
.Кнопка на пульте-табло (или выносном табло) отпускается, элект- 
розащелка обесточивается, замыкающий стержень ложится на 
диск, вследствие чего якорь электрозащелки остается приподня- 
тым, а лампа курбельного аппарата — включенной. 

После выполнения работ курбельная рукоятка вкладывается 
в отверстие аппарата, надевается на ось диска и повертывается 
по часовой стрелке на пол-оборота. Замыкающий стержень за- 
падает в паз диска, якорь электрозащелки приходит в нижнее 
положение, отключается лампа курбельного аппарата и включа- 
ется лампочка замыкания курбельной рукоятки на пульте-табло. 

9. ПУЛЬТ-ТАБЛО   И   ПУЛЬТ-МАНИПУЛЯТОР 
С ВЫНОСНЫМ ТАБЛО 

Для управления стрелками и сигналами станции и выполнения 
других действий, связанных с движением поездов и маневровой- 
работой, для контроля за состоянием изолированных участков, по- 
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ложением стрелок и показанием 
сигналов применяются пульты- 
табло или пульты-манипулято- 
ры с выносным табло. 

Пульт-табло применяется в 
маршрутно-релейной централи- 
зации стрелок и сигналов стан- 
ций, а также в унифицированной 
системе централизации стрелок 
и сигналов парковых путей. 

Пульт-табло станции состо- 
ит из двух прямоугольных сек- 
ций, пульт-табло унифицирован- 
ной системы МРЦ — из одной 
прямоугольной секции и двух 
боковых трапецеидальных сек- 
ций, расположенных под углом 
к средней секции. 

Общий корпус пульта-табло 
с верхней и боковых сторон об- 
шит листовой сталью, с задней 
стороны и нижней части перед- 
ней стороны закрыт съемными 

щитками, которые снабжены 
приспособлениями для пломбирования- Внутри корпуса уста- 
новлены вводные клеммные колодки для подключения кабельных 
жил и монтажных проводов. Клеммные колодки применяют для 
подключения жил и проводов пайкой на лепестки или для под- 
ключения жил под гайку, а проводов пайкой. 
В верхней части лицевых панелей размещаются световые ячей- 
ки (рис. 10), из которых набирается табло желобкового типа — 
световая схема путей станции, предназначенная для контроля изо- 
лированных участков (свободны, заняты, замкнуты в маршруте) 
Светосхема выполняется на металлическом листе 1 в виде проре- 
зей, прикрытых полосками органического стекла 2, за которыми 
укреплены корпуса световых ячеек, изготовленных из белой жес- 
ти. В каждой световой ячейке имеется два патрона 4 с комму- 
таторными лампочками, разделенными перегородкой; перед од- 
ной из лампочек установлен зеленый светофильтр 3. При вклю- 
чении лампочки без светофильтра полоска органического стекла 
2 освещается белым светом. Лампочка со светофильтром освеща- 
ет полоску стекла зеленым светом. При отсутствии поездов на 
путях станции и неустановленных маршрутах световые ячейки 
изолированных участков не освещаются; при установке маршру- 
та появляется зеленая светящаяся полоса по устанавливаемому 
маршруту; ячейки занятых участков освещаются белым светом. 
Кнопки установки маршрутов размещают в начале и конце 
маршрутов. Кнопки (рис. 11) малогабаритные, двухпозиционные- 
при нажатии кнопки замыкаются    контактные    пружины 1 и 2 
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Для установки маршрута и открытия светофора нажимают две 
кнопки: первая — кнопка начала маршрута, расположенная пе- 
ред светофором; вторая — кнопка, определяющая конец маршру- 
та. В унифицированной системе централизации вариантный мар- 
шрут устанавливается нажатием кнопок: начальной; промежуточ- 
ных, определяющих направление вариантного маршрута; конеч- 
ной. Лампочки, установленные в патронах рядом с кнопками, 
позволяют контролировать работу реле, замыкающих стрелки в 
маршруте. 

На табло имеются кнопки: перевода светофоров на автомати- 
ческое действие; установки автоматических режимов оборота со- 
ставов, размена отстойных составов и зонного движения. 

Контрольные лампочки повторителей светофоров, пригласи- 
тельных сигналов и другие указательные лампочки размещаются 
в отдельных патронах коммутаторных ламп, снабженных линза- 
ми соответствующих цветов. На табло имеются лампочки, которые 
повторяют почти все сигналы, подаваемые светофорами, в том чис- 
ле красный и желтый огни, горящие одновременно (не повторяет- 
ся сигнал «Один красный огонь»). 

Кроме маршрутного управления, предусмотрено индивидуаль- 
ное управление стрелками, при помощи которого переводят стрел- 
ки при осмотре электроприводов и проверке плотности прижатия 
остряков к рамным рельсам, а также при отказе схемы маршрут- 
ного управления, при обесточивании путевого реле стрелочного 
участка. 

На лицевой панели для каждой стрелки установлены: кнопки 
для перевода с зеленой головкой — в плюсовое положение, с жел- 
той — для перевода в минусовое положение; пломбируемые кноп- 
ки для подключения схемы стрелки к комплекту резервной аппа- 
ратуры, для перевода стрелки при обесточенном путевом реле 
стрелочного участка, для отключения стрелки от управления с 
пульта-табло. Имеются лампочки: над кнопками перевода — зеле- 
ная (контроль плюсового положения), желтая (контроль минусо- 
вого положения) и красная (включается при переводе стрелки 
или при нарушении контроля); над кнопкой резервирования — 
красная (засвечивается при подключении схемы стрелки к ком- 
плекту резервной аппаратуры). 

Для контроля за током, потребляемым электродвигателями 
стрелочных электроприводов, установлены четыре амперметра, из 
которых три показывают ток, потребляемый электродвигателями 
от каждой фазы при маршрутном управлении стрелками. Для оп- 
ределения тока, потребляемого электродвигателем при индивиду- 
альном переводе одной стрелки, нажатием кнопки в фазу С вклю- 
чается четвертый амперметр, шкала которого позволяет точно оп- 
ределять ток и фиксировать начало и конец перевода этой стрелки. 

На пульте-табло установлены: кнопки для отключения огней 
светофоров автоблокировки при организации движения поездов 
по системе автоматического регулирования скорости (АРС), от- 
мены маршрутов, включения лампочек стрелочных участков пуль- 
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та-табло для подсветки контроля положения стрелок, отключения 
стрелочного звонка, отключения лампочек пульта-табло; пломби- 
руемые кнопки для размыкания курбельных рукояток, включения 
пригласительных сигналов, искусственного размыкания маршру- 
тов; ключ-жезл для передачи централизации на диспетчерское 
или местное управление и другие кнопки, назначение которых оп- 
ределяется местными условиями. Имеются лампочки, указываю- 
щие на диспетчерское или местное управление централизацией, 
состояние замыкающих реле, включение огней светофоров авто- 
блокировки, включение оповестительной сигнализации, замыка- 
ние курбельных рукояток, перегорание предохранителя, включе- 
ние преобразователя и т. д. 

Пульт-манипулятор с выносным табло применяется в блочной 
маршрутно-релейной централизации стрелок и сигналов парковых 
путей. Пульт-манипулятор состоит из прямоугольной секции с 
маршрутными кнопками и трапецеидальной секции с кнопками 
для индивидуального управления стрелками горловины парковых 
путей. 

Секция пульта-манипулятора конструктивно оформлена в виде 
корпуса с наклонной панелью, изготовленных из листовой стали. 
Панель имеет наклон к горизонтали 15°, крепится к корпусу пет- 
лями и для осмотра может быть приподнята. Общий корпус пуль- 
та-манипулятора с боковых сторон обшит листовой сталью, с зад- 
ней и передней сторон закрыт съемными щитками, которые снаб- 
жены приспособлениями для пломбирования. Внутри корпуса 
установлены вводные клеммные колодки. 

Маршрутные кнопки размещаются в нижней части панели дву- 
мя рядами колонок; в каждой колонке можно расположить пять 
кнопок. Кнопки для установки маршрутов по светофорам парко- 
вых путей разделены на две группы: в верхнем ряду колонок ус- 
тановлены кнопки поездных маршрутов с зелеными головками 
(к поездным отнесены маршруты подачи составов в направлении 
главных путей), в нижнем ряду колонок — кнопки маневровых 
маршрутов с черными головками. Кнопки размещены в последова- 
тельности расположения светофоров на путях. 

В нижнем ряду панели, расположенном в сторону деповских 
путей, размещены по возрастающим номерам светофоров и путей 
кнопки установки маршрутов с деповских и на деповские пути. 

В верхней части панели расположены кнопки отмены марш- 
рутного набора, отмены маршрута (с красной головкой), включе- 
ния лампочек контроля положения стрелок, вспомогательного на- 
бора маршрутов; вспомогательного управления, пригласительных 
сигналов (с белыми головками), искусственной разделки маршру- 
тов — общая (с красной головкой) и изолированных участков, а 
также другие кнопки. 

На панели стрелочной секции для каждой стрелки горловины 
парковых путей установлены: кнопки для перевода с зеленой го- 
ловкой — в плюсовое положение, с желтой — в минусовое поло- 
жение; пломбируемые кнопки для подключения схемы   стрелки к 
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резервному комплекту аппаратуры (с голубой головкой), для 
перевода стрелки при обесточенном путевом реле стрелочного уча- 
стка. Имеются лампочки над кнопками перевода стрелки: зеленая 
(контроль плюсового положения), желтая (контроль минусового 
положения), красная (засвечивается при переводе стрелки или 
нарушении контроля); над кнопкой резервирования — красная 
(засвечивается при подключении схемы стрелки к резервному 
комплекту аппаратуры). На панели установлена кнопка для вклю- 
чения амперметра рабочего тока одной стрелки. 

Выносное табло располагается на расстоянии 2,5—3 м от пуль- 
та-манипулятора и состоит из двух прямоугольных секций шири- 
ной 1200 мм, глубиной 350 мм. Секция табло состоит из корпуса, 
с передней стороны которого укреплены три панели: две высотой 
по 800 мм для размещения светосхемы путей и одна высотой: 
350 мм для размещения кнопок. Внутри нижней части корпуса ус- 
тановлены вводные клеммные колодки. Задняя сторона и нижняя 
часть передней стороны корпуса табло закрыты съемными щитка- 
ми, которые снабжены  приспособлениями для пломбирования. 

Схема парковых путей набирается из световых ячеек с красны- 
ми светофильтрами (деповские пути рельсовыми цепями не обо- 
рудуются) . Световые ячейки свободных изолированных участков,, 
не входящих в установленный маршрут, не освещаются; после 
установки и замыкания маршрута появляется красная светящая- 
ся полоса по установленному маршруту; ячейки занятых участ- 
ков освещаются белым светом. У светосхемы выгравированы чер- 
точки, указывающие нормальное положение стрелок. 

Над схемой путей имеется указатель «Задание маршрута», ко- 
торый состоит из трех световых ячеек. При нажатии кнопки нача- 
ла маршрута в одной из крайних ячеек засвечивается стрелка, 
указывающая направление движения в устанавливаемом марш- 
руте. 

Лампочка повторителей светофоров, пригласительных сигналов 
и другие указательные лампочки устанавливаются в световых 
ячейках с соответствующими светофильтрами. Световые ячейки, 
лампочки которых позволяют контролировать работу реле подго- 
товки перевода стрелок в положение, соответствующее устанавли- 
ваемому маршруту, имеют зеленые светофильтры и размещаются 
по оси пути или у основания повторителя светофора. 

На свободных местах панелей установлены четыре ампермет- 
ра, кнопки для включения амперметра рабочего тока одной стрел- 
ки, для размыкания курбельной рукоятки, для включения обдув- 
ки стрелок от снега и другие кнопки и указательные лампочки. 

На панелях кнопок размещены кнопки для перевода и лам- 
почки для контроля положения стрелок парковых путей (кнопки 
и лампочки стрелок горловины находятся на, пульте-манипулято- 
ре) и кнопки для отключения стрелок горловины и парковых пу- 
тей от управления с пульта-манипулятора и с табло. 
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10. КОНТРОЛЬНОЕ ТАБЛО  ЭЛЕКТРОМЕХАНИКА 

Контрольное табло предназначено для наглядного контроля 
за состоянием устройств МРЦ станции и устанавливается в ре- 
лейном помещении. 

Контрольное табло состоит из двух прямоугольных секций. 
В верхней части лицевых панелей размещаются световые ячейки, 
из которых набирается схема путей станции, предназначенная 
для контроля состояния изолированных участков (свободны, заня- 
ты) . При отсутствии поездов на путях станции световые ячейки 
изолированных участков не освещаются. Вблизи середины каждо- 
го изолированного участка расположены световые ячейки, лам- 
почки которых включаются фронтовыми контактами управляю- 
щих реле, при возбуждении которых подаются в рельсовую цепь 
участка разрешающие сигнальные частоты АРС (от одной до че- 
тырех ячеек), у этих ячеек цифрами указаны максимальные ско- 
рости (40, 60, 70, 80 км/ч), разрешаемые соответствующими сиг-> 
нальными частотами. 

Контрольные лампочки повторителей светофоров и пригласи- 
тельных сигналов размещены в отдельных патронах коммутатор- 
ных ламп с линзами соответствующих цветов и включаются так 
же, как подобные лампочки пульта-табло. У повторителей свето- 
форов установлены световые ячейки, лампочки которых включа- 
ются фронтовыми контактами линейных реле (с зеленым свето- 
фильтром), реле контроля закрытия автостопа (с красным свето- 
фильтром), у некоторых светофоров имеются ячейки контроля от- 
крытия автостопа. Устанавливаются также лампочки, включаемые 
контактами реле: кнопочных, перевода светофоров на автоматиче- 
ское действие, автооборота (с зелеными линзами), зонного дви- 
жения, автоподачи в отстой или в депо, автоподачи из отстоя, 
автоприема из депо (с желтыми линзами). 

На табло контролируется включением соответствующих лампо- 
чек возбужденное состояние реле главного сигнального, замыкаю- 
щего, сигнально-управляющего, коммутирующего в схеме стрел- 
ки, группового управляющего подачей сигнальных частот АРС, 
фоторезистора и некоторых других реле, а также обесточенное со- 
стояние реле блокировочного выключателя, концевого выключате- 
ля, общего контрольного огневого. 

Контроль положения стрелок включается нажатием кнопки 
«Подсветка стрелок», при этом засвечиваются лампочки световых 
ячеек свободных стрелочных участков в направлениях, соответст- 
вующих положению стрелок. 

На контрольном табло имеется кнопка, при нажатии которой 
включаются лампочки, контролирующие исправность линий при- 
гласительных сигналов. 

Для проверки действия каждого устройства контроля останов- 
ки поезда имеется кнопка и две лампочки, включаемые контакта- 
ми реле контроля остановки. 

На контрольном табло имеются кнопки включения резервного 
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комплекта аппаратуры диспетчерской централизации, отключения 
лампочек контрольного табло, отключения звонка. 

Звонок контрольного табло включается при любой из следую- 
щих неисправностей: длительная потеря контроля положения 
стрелки, отключение питания стативов, отключение напряжения 
смещения транзисторов, используемых в устройствах диспетчер- 
ской централизации, отключение питания лампочек пульта-таб- 
ло, погасание светофора. 

11.   РЕЛЕ 

В маршрутно-релейной централизации электромагнитные реле 
осуществляют зависимости между стрелками и сигналами. Для 
включения, переключения и отключения приборов, регулирующих 
движение поездов, применяются реле I класса надежности, конст- 
рукция которых не допускает сваривания или сообщения контак- 
тов, обеспечивает надежное отпускание якоря под действием 
собственного веса при отключении тока в обмотках реле и имеет 
высокую диэлектрическую прочность контактов и обмоток реле по 
отношению к корпусу. Для включения вспомогательных цепей, не 
связанных с безопасностью движения поездов, применяют кодо- 
вые реле. 

В устройствах МРЦ используются малогабаритные реле, ко- 
торые относятся к реле I класса надежности. Оки изготовляются 
двух видов: штепсельные (в колпаке) для установки на стативах 
и в релейных шкафах и нештепсельные (открытые) для установ- 
ки в релейных блоках. Номенклатура реле состоит из букв, обо- 
значающих тип реле (нейтральные, поляризованные), назначе- 
ние, временные характеристики, и цифр, показывающих число 
контактных групп (1 или 4 — восемь групп, 2 или 3 — четыре 
группы) и сопротивление катушек. 

Малогабаритные реле разделяются на реле постоянного и пере- 
менного тока. 

Реле постоянного тока применяются следующих типов: НМШ, 
НМ — нейтральные, малогабаритные, нормальнодействующие; 
НМШМ, НММ — нейтральные, малогабаритные, медленнодейст- 
вующие на отпускание якоря; НМПШ — нейтральные, малогаба- 
ритные, пусковые, штепсельные; ПМПУШ — поляризованные, ма- 
логабаритные, пусковые, усовершенствованные, штепсельные; 
АШ2-1800, АПШ-24 — аварийные, малогабаритные, штепсель- 
ные. 

Реле переменного тока применяются следующих типов: 
НМВШ — нейтральные, малогабаритные, с выпрямителями, 
штепсельные; АНВШ — нейтральные, малогабаритные с выпря- 
мителями, штепсельные, с повышенной чувствительностью на при- 
тяжение якоря; ОМШ, ОМ — огневые, малогабаритные, с выпря- 
мителями; ОМШМ-1 — огневые, малогабаритные, с выпрямите- 
лем, штепсельные, для светофоров типа «Метро»; АШ2, АПШ — 
аварийные, малогабаритные, с выпрямителями, штепсельные. 
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Реле  типов  НМШ  (НМ )  и  НМШМ  (НММ )  предназна -  
чены для осуществления электрических зависимостей при управ- 
лении стрелками, установке, замыкании и разделке маршрутов, 
управлении светофорами, подаче в рельсовые цепи сигнальных 
частот  автоматического регулирования  скорости. 

Реле типов НМПШ и ПМПУШ используются для выполне- 
ния электрических зависимостей в схемах управления стрелочны- 
ми электроприводами с электродвигателями переменного тока. 

Аварийные  реле  типов  АШ  и  АПШ  предназначены  для  
включения резервного питания в случае исчезновения напряже- 
ния основной питающей линии. 

Реле типа АНВШ используются в качестве путевых реле в 
однониточных рельсовых цепях. 

Реле типа НМВШ используются в качестве линейных, по- 
вторительных, а также огневых реле при централизованном раз- 
мещении аппаратуры. 

Реле типа ОМШ применяются в качестве реле контроля го- 
рения пригласительного сигнала, а также в качестве огневых ре- 
ле в унифицированной системе МРЦ; р е л е  т и п а  ОМ — в каче- 
стве огневых реле в системе БМРЦ; реле типа ОМШМ-1 ис-„ 
пользуются в качестве огневых реле при размещении аппаратуры 
в релейных шкафах. 

Двухэлементные с е к т о р н ы е  р е л е  т и п а  ДСШ-2 при- 
меняются в качестве путевых в двухниточных рельсовых цепях, 
а также в качестве линейных и включающих   автостопных реле. 

Кодовые р е л е  п о с т о я н н о г о  т о к а  т и п о в  КДРШ и 
КДР предназначены для осуществления схемных зависимостей, 
не связанных с обеспечением безопасности движения. Реле 
КДРШ устанавливают в стативах закрытого типа, реле КДР — 
в релейных блоках и ячейках. 

12. ТРАНСФОРМАТОРЫ И ФИЛЬТРЫ 

В устройствах МРЦ применяют трансформаторы силовые ти- 
пов ТСВ и ТСТ, путевые типа ПОБС, сигнальные типов СОБС и 
СТ, релейные типа РТЭ. 

Т р а н с ф о р м а т о ры  т и п а  ТСВ  т р е х ф а з ны е ,  с у х и е ,  
мощностью 6—10 кВ-А устанавливают в релейном помещении 
для понижения напряжения 220 или 380 В и питания аппарату- 
ры на номинальное напряжение ПО В. 

Т р а н с ф о р м а т о р ы  т и п а  ТСТ т р е х ф а з н ы е ,  сухие, 
трехобмоточные размещают в силовых шкафах сигнальных уста- 
новок на участках с напряжением питающей линии 380 В при 
размещении аппаратуры в релейных шкафах; мощность трансфор- 
матора 1,5 кВ-А, низшее напряжение 110 и 12 В. 

Т р а н с ф о р м а т о р ы  типов 'ПОБС-2АУЗ, ПОБС-ЗАУЗ, 
ПОБС-5АУЗ изготовляют взамен ранее выпускавшихся трансфор- 
маторов ПОБС-2, ПОБС-3, ПОБС-5. Расшифровка    обозначения: 
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П — путевой, О — однофазный, Б — сердечник броневого типа, 
С — сухой, 2, 3, 5 — порядковый номер типа, А — видоизменение 
трансформатора, У — климатическое исполнение (для умеренно- 
го климата), 3 — категория размещения (для закрытых помеще- 
ний с естественной вентиляцией). 

Трансформаторы типа ПОБС-2АУЗ применяются для питания 
однониточных рельсовых цепей, для включения в качестве согла- 
сующих в двухниточных рельсовых цепях; типа ПОБС-ЗАУЗ — 
для питания светофорных ламп при централизованном размеще- 
нии аппаратуры, контрольных цепей стрелок и ламп пригласитель- 
ных сигналов; типа ПОБС-5АУЗ — для питания двухниточных 
рельсовых цепей, на которые наложены сигнальные частоты АРС. 

Т р а н с ф о р м а т о р ы  т и п о в  СОБС-2АУЗ, СТ-4, СТ-5, СТ- 6, 
СОБС-ЗАУЗ, СОБС-ЗБ изготовляют взамен ранее выпускавшихся 
трансформаторов СОБС-2, СТ-2, СТ-3, СОБС-3, СОБС-М. 

Трансформаторы типа СОБС-2АУЗ применяют для питания 
светофорных ламп при местном питании; типа СТ-4 — для вклю- 
чения в качестве изолирующих в контрольных цепях стрелок и 
питания светофорных ламп в системе БМРЦ; типа СТ-5 — для 
питания светофорных ламп при централизованном размещении ап- 
паратуры и в унифицированной системе МРЦ; типа СТ-6 — для 
питания цепей повышенной мощности; типа СОБС-ЗАУЗ — для 
питания двухниточных рельсовых цепей без наложения сигналь- 
ных частот АРС; типа СОБС-ЗБ — в качестве согласующих для 
включения генераторов сигнальных частот АРС. 

Релейный  трансформатор  т и п а  РТЭ-1А  изготовляют  
взамен ранее выпускавшегося трансформатора РТЭ-1 и приме- 
няют в качестве трансформатора релейного конца однониточной 
рельсовой цепи. 

Блок з а щ и т н о г о  ф и л ь т р а  ш т е п с е л ь н ы й  т и п а  
ТРЗФШ-2 применяют в однониточных рельсовых цепях для защи- 
ты путевых реле от воздействия гармоник тягового тока. Фильтр 
'смонтирован в кожухе малогабаритного реле и подключается че- 
рез штепсельную розетку. 

Фильтры ФР-1УЗ, ФР-2УЗ и ФР-225 применяются в рель- 
совых цепях с наложением сигнальных частот АРС. Фильтры 
состоят из реактора и конденсаторного блока или    конденсатора. 

Фильтр ФР-1УЗ является фильтром-пробкой для тока частотой 
50 Гц и состоит из реактора и конденсаторного блока емкостью 
70 мкФ, включенных   параллельно. 

Фильтр ФР-2УЗ совместно с другими элементами рельсовой 
цепи создает резонанс напряжений для частоты 50 Гц и умень- 
шает при помощи реактора утечку тока сигнальной частоты АРС 
через вторичную обмотку трансформатора, питающего рельсовую 
цепь током 50 Гц; фильтр состоит из реактора и конденсаторного 
блока емкостью 30 мкФ, включенных последовательно. 

Фильтр ФР-225 является фильтром-пробкой для тока частотой 
225 Гц и состоит из реактора и конденсатора емкостью 4 мкФ, 
включенных параллельно. 
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13.   ОСОБЕННОСТИ УСТРОЙСТВА 
СТАНЦИОННЫХ РЕЛЬСОВЫХ ЦЕПЕЙ 

Пути метрополитенов оборудованы рельсовыми цепями с не- 
прерывным питанием переменным током частотой 50 Гц Рельсо- 
вые цепи непрерывно контролируют свободность станционных пу- 
тей и стрелочных участков и целость рельсов, исключают прием 
поездов на занятые пути и перевод стрелок под подвижным со- 
ставом. 

На линиях, оборудованных системой АРС, при установленном 
маршруте в рельсовую цепь, кроме частоты 50 Гц, подается одна 
из разрешающих сигнальных частот АРС. 

На станциях применяются двухниточные рельсовые цепи (за 
исключением рельсовых цепей перекрестных съездов), в которых 
постоянный тяговый ток проходит по обеим рельсовым нитям. 
Для пропуска тягового тока в обход изолирующих стыков вклю- 
чаются путевые дроссель-трансформаторы типа ДТМ-0,17-1000 
(основная обмотка имеет сопротивление постоянному току 
0,00045 Ом, переменному току 50 Гц 0,165—0,175 Ом при зазоре 
между сердечником и ярмом (3,7±0,5) мм; соотношение витков 
основной и дополнительной обмоток 1:40). 

Однониточные рельсовые цепи, в которых для пропуска тяго- 
вого тока используется одна рельсовая нить, применяются на пе- 
рекрестных съездах и парковых путях. При устройстве однони- 
точных рельсовых цепей обеспечивается двусторонний отсос тя- 
гового тока с каждой рельсовой цепи. 

Рельсовые цепи на станциях могут быть неразветвленные и 
разветвленные. В неразветвленную рельсовую цепь входит учас- 
ток пути; в разветвленную — на станциях одна одиночная стрелка 

 



 

Рис.  13. Схема разветвленной двухниточной рельсовой цепи 

либо одна   или две стрелки перекрестного съезда,   на   парковых 
[путях — до трех стрелок. 

В неразветвленной двухниточной рельсовой цепи при центра- 
лизованном размещении аппаратуры и без наложения сигнальных 
^частот АРС (рис. 12) источником тока является сетевой путевой 
'трансформатор СПТ. Емкость фильтра ТФ и индуктивности 
(фильтра, согласующего трансформатора ПТ и дополнительной 
'обмотки дроссель-трансформатора создает для тока частотой 
'50 Гц контур резонанса напряжений, который повышает в 3—4 
раза напряжение, поступающее с вторичной обмотки трансформа- 
тора СПТ. 

На релейном конце емкость блока КР и индуктивности путе- 
вых обмоток путевых реле П-1 и П-2 типа ДСШ-2 создают кон- 
тур резонанса тока, благодаря чему при свободном изолирован- 
ном участке значительно повышается ток в путевых обмотках и 
увеличивается сопротивление релейного конца рельсовой цепи. 

При вступлении подвижного состава на изолированный уча- 
сток расстраивается резонанс напряжений на питающем конце и 
.угол сдвига фаз токов в обмотках путевых реле, резко уменьша- 
ется ток в путевых обмотках реле, которые отпускают секторы 
&низ. После освобождения участка подвижным составом путевые 
реле П-1 и П-2 рельсовой цепи, участка, начинающегося за све- 
тофором, проверив отпускание сектора линейного реле Л, под- 
тягивают секторы вверх. 
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Путевые обмотки реле П-1 и П-2 могут включаться последова- 
тельно для уменьшения влияния гармоник тягового тока или для 
улучшения шунтовой чувствительности рельсовой цепи. 

Схема питающего конца обеспечивает требуемые шунтовую 
чувствительность рельсовой цепи и сдвиг фаз токов в обмотках 
путевых реле, а также ограничение тока при шунтировании рель- 
совой цепи подвижным составом. 

Трансформатор ПТ включается как повышающий автотранс- 
форматор для удвоения напряжения, благодаря чему в рельсовой 
цепи обеспечиваются требуемые уровни напряжений, не создавая 
чрезмерно больших напряжений на фильтре ТФ. 

Для замера напряжения отводы от питающего и релейного 
концов рельсовой цепи подключаются к гнездам МП измеритель: 

ной панели статива. 
В разветвленных рельсовых цепях (рис. 13) применяется па- 

раллельное включение ответвлений. На переводной кривой ус- 
танавливаются изолирующие стыки. К наружным рельсам соеди- 
нительных путей подключается двух- или трехпроводный стре- 
лочный соединитель. Желательно включать путевое реле к каж- 
дому ответвлению, что повышает надежность контроля занятости 
пути и целости рельсовых нитей. 

На питающем конце рельсовой цепи с наложением сигнальных 
частот АРС в дополнение сетевому путевому трансформатору 
СПТ включается полупроводниковый генератор сигнальных ча- 
стот типа Г-АЛСМ-66 или ПГ-2. На выходе генератора включен 
согласующий трансформатор СОТ, с вторичной обмотки которого 
снимается необходимое напряжение сигнальных частот АРС. 

Для разделения источников питания рельсовой цепи применя- 
ют два фильтра. Фильтр ТФ входит в состав контура резонанса 
напряжений для тока частотой 50 Гц, а его реактор уменьшает 
утечку тока сигнальной частоты АРС во вторичную обмотку 
трансформатора СПТ. 

Фильтр Ф образует контур резонанса тока для частоты 50 Гц, 
снижая утечку тока этой частоты во вторичную обмотку транс- 
форматора СОТ; для сигнальных частот АРС фильтр Ф имеет ма- 
лое сопротивление. Резистор К1 ограничивает силу тока в цепи 
вторичной обмотки трансформатора СОТ в шунтовом режиме 
рельсовой цепи. 

Путевое реле П-2 проверяет свободность пути и целость рель 
совых нитей ответвления и включается через согласующий транс 
форматор СОТ-Р с отношением витков обмоток 1:40. Трансфор 
матор СОТ-Р подключается к рельсовым нитям через ограничи 
тель ответвляющего тягового тока резистор К.2 и предохранител] 
на 10 А. 

При установке и замыкании маршрута возбуждаются сигналь 
но-управляющее реле, открывающее светофор, и групповое частот 
но-управляющее реле 51-47НУ или 1-ШУ, которое включает раз 
решающую сигнальную частоту АРС в рельсовую цепь. 



 

Рис.  14. Схема однониточной рельсовой цепи 

По условиям движения по станционным путям подача разре- 
шающей сигнальной частоты АРС может также производиться с 
одного или двух релейных концов разветвленной рельсовой цепи. 
  Изолирующие стыки между разветвленной и смежной рельсо- 
выми цепями располагаются на расстоянии не менее 3,5 м за пре- 
дельной рейкой (столбиком) в направлении от стрелки (за иск- 
лючением изолирующих, стыков стрелочных съездов между па- 
раллельными путями). Изолирующие стыки относятся от предель- 
ной рейки или столбика для того, чтобы при остановке у стыков 
последней колесной пары поезда его свешивающаяся часть не вы- 
ходила за предельную рейку и при свободности смежной рельсо- 
вой цепи не заходила внутрь габарита подвижного состава, про- 
ходящего по другому пути. 
 Если план пути не позволяет отнести изолирующие стыки на 
|вышеуказанное расстояние, то стрелка и часть соединительных 
путей могут быть выделены в самостоятельный негабаритный 
стрелочный участок. Свободность этого участка проверяется при 
установке маршрута по путям, для которых стрелочный участок 
Является негабаритным. 
  В разветвленную рельсовую цепь обычно включаются два дрос- 
сель-трансформатора, поэтому для пропуска тягового тока с рель- 
совой цепи, примыкающей к ответвлению без дроссель-трансфор- 
матора, иногда прокладывается силовой кабель большого сечения 
между средними выводами дроссель-трансформаторов рельсовых 
щепей двух путей. 
  Рельсовые нити имеют высокий потенциал по отношению к кор- 
пусу тоннеля, поэтому на тупиковых путях со смотровыми канава- 
ми во время осмотра подвижного состава рельсовые нити отклю- 
чают от отсасывающей сети и заземляют. Разъединители, отклю- 
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чающие контактный рельс от питающей сети и рельсовые нити от 
отсасывающей сети, имеют блокировку: сначала отключается и 
заземляется контактный рельс, а затем — рельсовые нити. 

Однониточные рельсовые цепи проще по устройству и дешбвле 
двухниточных рельсовых цепей, но они обеспечивают контроль це- 
лости рельсов только блокировочных нитей и не контролируют 
целость рельсов тяговых нитей, поскольку тяговые нити соседних 
путей соединены между собой. 

Включение приборов однониточной рельсовой цепи показано 
на рис. 14. Источником тока является путевой трансформатор ПТ, 
подключаемый к рельсовым нитям через ограничитель тока, ре- 
зистор Н1 и предохранитель на 15 А. 

В качестве путевого реле Я применяется электромагнитное ре- 
ле с выпрямителями, устанавливаемое на посту централизации и 
подключаемое к вторичной обмотке релейного трансформатора РТ 
через защитный фильтр ЗФ. Защитный фильтр пропускает ток 
частотой 50 Гц и подавляет гармоники тягового тока. Первичная 
обмотка релейного трансформатора соединяется с рельсовыми ни- 
тями через предохранитель на 10 А и резистор В.2, который огра- 
ничивает тяговый ток, ответвляющийся в первичную обмотку тран- 
сформатора РТ. 

Вместо предохранителей на 15 и 10 А могут устанавливаться 
выключатели автоматические многократного действия типа АВМ-1 
на номинальный ток соответственно 10 и 5 А. Выключатель раз- 
мыкает цепь при нагрузке, равной дву-, трехкратному номиналь- 
ному значению тока; время автоматического обратного включе- 
ния  1—3 мин. 

При вступлении поезда рельсовая цепь шунтируется, сигналь- 
ный ток увеличивается, замыкаясь через колесные пары с малым 
сопротивлением, увеличивается падение напряжения на резисторе 
К1 питающего конца; в обмотках путевого реле резко уменьшает- 
ся ток, и оно отпускает якорь. 

При переходе с однониточной на двухниточную рельсовую цепь 
включается электротяговый соединитель между тяговой нитью 
однониточной рельсовой цепи и средним выводом дроссель-транс- 
форматора смежной рельсовой цепи. 

При включении трансформаторов, питающих рельсовые цепи, 
должно обеспечиваться чередование мгновенной полярности в 
смежных рельсовых нитях у каждого изолирующего стыка. Обес- 
печение чередования полярности у каждого изолирующего стыка 
проверяют методом замкнутых контуров. 

Однониточные рельсовые цепи, включаемые на перекрестных 
съездах, имеют особенность: короткий хозяйственный поезд, следуя 
по глухому пересечению (ромбу) перекрестного съезда, может ос- 
тановиться, соединяя колесными парами блокировочные нити двух 
рельсовых цепей; шунтовая чувствительность в таком случае улуч- 
шается при чередовании полярности на блокировочных нитях 
изолированных участков перекрестного съезда. 
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14. МАРШРУТИЗАЦИЯ СТАНЦИЙ 

При разработке маршрутизации за основу принимается путе- 
вое развитие и организация технической работы станции. Кроме 
того, учитываются следующие общие положения: все стрелки 
электрифицированных путей включаются в маршрутно-релейную 
централизацию и приводятся во взаимную зависимость с ограж- 
дающими их светофорами; стрелки примыкающих ветвей или пу- 
тей ограждаются светофорами, расположенными от предельной 
рейки (столбика) пошерстной стрелки или стыка рамного рель- 
са противошерстной стрелки, на расстоянии не менее расчетного 
тормозного пути при экстренном торможении со скорости движе- 
ния, установленной по данному пути примыкания. 

На основании разработанной маршрутизации составляется од- 
нониточный план станции (рис. 15), на котором показывают пути, 
стрелки, нумерацию изолированных участков, расстановку вход- 
ных, выходных и маневровых светофоров, автостопов,    пригласи- 
тельных сигналов, маршрутных указателей, датчиков   и приемни- 
ков световых лучей контроля скорости; пикеты светофоров, цент- 
ров стрелочных переводов, предельных реек    (столбиков),    авто- 
стопов  (при их выносе от светофоров),    инерционных автостопов, 
изолирующих стыков, оси платформы станции, приемников свето- 
вых лучей контроля прохода головного вагона состава и отключе- 
ния сигнальной частоты АРС на тупиковых путях. Изолирующие 
стыки между негабаритными участками показывают в    кружках. 
Далее составляют таблицу взаимозависимости стрелок, сигна- 
лов и маршрутов, в которой указываются: группировка маршру- 
гов по главным путям;  перечисление    автоматических    режимов 
автооборотов, автоподач, авторазменов и зонного движения; нуме- 
зацйя и наименование маршрутов; светофоры, разрешающие дви- 
жение по установленным маршрутам; наименование замыкающих 
реле, которые запирают стрелки в установленных маршрутах; наи- 
менование кнопок, при помощи которых устанавливаются марш- 
руты;  враждебность маршрутов, отмечаемая  косыми крестами в 
клетках на пересечении горизонтальных строк    и    вертикальных 
граф соответствующих маршрутов  (крест на пересечении означа- 
ет, что маршрут, указанный на горизонтальной строке, не может 
быть установлен, если установлен маршрут, указанный в верти- 
кальной графе); номера стрелок и их положение в том или   ином 
маршруте (знак положения стрелки, которая замыкается в марш- 
руте как охранная, указывается в скобках); разрешающие   огни 
светофоров и показание маршрутных указателей при установлен- 
ных маршрутах; открытое положение левосторонних для данного 
маршрута автостопов светофоров; заграждающее положение    ав- 
тостопов светофоров враждебных  маршрутов    приема поездов и 
сигналов опасности;    номера изолированных    участков в    цепях 
главных сигнальных, сигнально-управляющих, линейных, 
включающих автостопных, замыкающих и маршрутных реле. 

При составлении    таблицы    взаимозависимости    учитывается, 
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что враждебными являются: маршруты, в состав которых входят 
одни и те же стрелки, но в разных положениях, или участвует 
один и тот же изолированный участок, по которому проходит 
поезд; маршруты приема на один и тот же путь с разных концов 
станции (лобовые маршруты); встречные маршруты приема поез- 
да и маневров на один и тот же путь; поездные маршруты (при- 
ема, отправления) и маневровые маршруты как попутные, так и 
встречные в любых сочетаниях; встречные маневровые маршруты 
на один и тот же участок пути в горловине станции независимо 
от длины этого участка. Враждебными могут быть приняты и 
другие маршруты в зависимости от местных условий, например 
вследствие неблагоприятных условий подхода к станции, для иск- 
лючения возможности проезда поезда с пассажирами на тупико- 
вый путь без проверки остановки поезда у платформы и т. п. 
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Глава II 

МАРШРУТНО-РЕЛЕЙНАЯ ЦЕНТРАЛИЗАЦИЯ СТАНЦИЙ 

15. ОСОБЕННОСТИ ПОСТРОЕНИЯ СХЕМ 

Движение поездов и маневровые передвижения на станции с 
проверкой выполнения требований по обеспечению безопасности 
движения регулируются только светофорами или светофорами и 
устройствами автоматического регулирования скорости. 

Для управления стрелками и сигналами на посту централиза- 
ции установлен пульт-табло, схематическое изображение верхней 
части панели которого показано на рис. 16, а. 

Маршрутные кнопки расположены на светосхеме путей пуль- 
та-табло. Кнопкам присваиваются номера светофоров или путей, 
у которых они установлены. Предусмотрена автоматизация уста- 
новки маршрутов для часто повторяющихся передвижений. 

Все маршруты станции делятся на сигнальные группы, объе- 
диняющие взаимовраждебные маршруты, связанные с главным пу- 
тем или примыкающей ветвью, например группа маршрутов от- 
правления и подачи со II главного станционного пути и подачи на 
этот путь и т. п. 

Для каждой сигнальной группы составляется отдельная схема 
включения реле, которые осуществляют маршрутное управление 
стрелками, контроль выполнения требований по обеспечению безо- 
пасности движения, замыкание стрелок и враждебных маршрутов, 
открытие светофоров и подачу в рельсовые цепи разрешающей 
сигнальной частоты АРС, а также все виды размыкания замкнуто- 
го маршрута. 

Стрелки в каждой группе маршрутов замыкаются и размыка- 
ются обычно при помощи одного замыкающего реле, двух марш- 
рутных и одного реле искусственной разделки. 

Установленный маршрут замыкается до открытия светофора 
В зависимости от свободности или занятости предмаршрутногс 
участка пути перед светофором возможны два вида замыкания 
предварительное замыкание, которое осуществляется перед от 
крытием светофора при свободном предмаршрутном участке (этс 
замыкание может быть снято в любой момент отменой маршрута 
после чего стрелки и враждебные маршруты отпираются и появ 
ляется возможность установки других маршрутов); окончатель- 
ное замыкание, которое наступает перед открытием светофор; 
при занятом предмаршрутном участке или в момент занятия это 
го участка при открытом светофоре. Это замыкание нельзя снять 
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отменой маршрута, после которой стрелки и враждебные маршру- 
ты остаются замкнутыми. Размыкание маршрута возможно после 
проследования поезда по маршруту или путем искусственной раз- 
делки. 

Повторное открытие светофора полуавтоматического действия, 
закрывшегося за поездом или вследствие нарушения цепи уста- 
новки маршрута с последующим восстановлением этой цепи, осу- 
ществляется дежурным по посту централизации. Для исключения 
 повторного открытия светофора применяется противоповторное 
реле. 

Исходное состояние принципиальных схем централизации всег- 
да соответствует неустановленному маршруту, нормальному поло- 
жению стрелок, закрытым сигналам, свободным изолированным 
участкам. 

16.   СХЕМЫ РЕЛЕ КНОПОЧНЫХ, 
МАРШРУТНО-НАБОРНЫХ И ОТМЕНЫ МАРШРУТОВ 

Кнопочные реле. Маршрутной кнопке может соответствовать 
одно кнопочное реле; кнопке, которая участвует в установке 
встречных маршрутов, — два реле, а при установке маршрутов 
входящих в две сигнальные группы, — реле-повторитель кнопки 
и два кнопочных реле. 

Кнопочное реле именуется в соответствии с номером (лите 
ром) светофора или пути, у которого на светосхеме пути располо- 
жена кнопка. При двух кнопочных реле к номеру светофора до 
бавляется буква Н (нечетное направление) или Ч (четное на 
правление) либо римские цифры (направление в сторону одного 
из главных станционных путей). 

При установке маршрута первой нажимается кнопка светофо 
ра, у которого начинается маршрут, второй — кнопка конца мар 
шрута. Нажатие кнопки фиксируется возбуждением по одной об 
мотке и самоблокирозанием по другой обмотке кнопочного реле. 

Изменение последовательности нажатия кнопок приводит к ус- 
тановке маршрута встречного направления. 

Схема группы кнопочных реле показана на рис 16, б. В груп- 
пу входят реле 72НКН (маршруты подачи с пути 3 или 4 на путь 
II), 72ЧКН (маршруты по светофору Н-72), IIОКН (маршрут 
отправления по светофору Н-72), 211 КН (маршрут подачи по све- 
тофору Н-72 или встречный по светофору Н-2), 1IIКН (маршрут 
подачи по светофору Н-72 или встречный по светофору 
Н-1). 

Кнопочные реле подключаются к контактам кнопок пульта- 
табло при возбужденном состоянии реле местного управления 
РМУ и его повторителя 4ПРМУ, при их обесточенном состоянии 
кнопочные реле подключены к выводам аппаратуры диспетчер- 
ской централизации ДЦ. 

При рассмотрении работы схем этой главы условно   принято, 
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что реле РМУ и его повторители находятся в    возбужденном со- 
стоянии. 

Цепи кнопочных реле проходят через контактные группы иск- 
лючающего авторежимного реле 2ИА, которое возбуждается при 
установке любого автоматического режима, связанного с путем //, 
при этом кнопочные реле переключаются от контактов кнопок к 
контактам соответствующего авторежимного наборного реле АН, 
чем исключается возможность установки маршрута нажатием 
кнопок при действии авторежима. 

Тыловой контакт кнопочного реле, включенный в цепь другого 
кнопочного реле, исключает одновременное возбуждение этих кно- 
почных реле. Тыловой контакт маршрутно-наборного реле МН 
включается в цепь' кнопочного реле в случае, когда при нажатии 
маршрутной кнопки возбуждаются два кнопочных реле, которые 
участвуют в маршрутах на оба главных пути. После нажатия 
кнопки конца маршрута, когда уже сделан выбор пути, одно из 
кнопочных реле отключается контактом реле МН. Если кнопка, 
при нажатии которой возбуждаются два кнопочных реле, нажима- 
ется второй, то ненужное в данном маршруте кнопочное реле, 
как 
и в первом случае, отключается тыловым контактом соответству- 
ющего реле МН. 

Схема кнопочных реле обычно не имеет полного взаимного 
исключения одновременного возбуждения кнопочных реле, участ- 
вующих во враждебных маршрутах. В схему включены только 
контакты, необходимые для обеспечения нужной последовательно- 
сти возбуждения кнопочных реле и четкой работы маршрутного 
набора стрелок. 

Если кнопочное реле всегда должно возбуждаться вторым, 
например реле 72НКН, то в цепь его возбуждения включается 
фронтовой контакт кнопочного реле, которое возбуждается пер- 
вым. 

Группа реле имеет общее схемное окончание, которое состоит 
из контактов реле: кнопочного отменяющего 2КН0, противопов- 
торного 2ПП, замыкающих  23 и 2б3. Контактами  реле 2ПП и 
23 (или 2б3) осуществляется автоматическое отключение кно- 
почных реле после проследования поезда по маршруту, контактом 
реле   2КНО — отключение при отмене маршрута. 

Рассмотрим установку маршрута подачи по светофору Н-72 
на путь 4. При нажатии кнопки 72К, проверив, что в этот момент 
не устанавливается встречный маршрут, возбуждается, а затем 
самоблокируется кнопочное реле 72ЧКН. Включается мигающим 
светом лампочка, расположенная рядом с кнопкой, подготовляет- 
ся цепь возбуждения маршрутно-наборного реле. 

Нажатием кнопки 2К возбуждается реле 2КНК, через контакт 
которого возбуждается, а затем самоблокируется по второй об- 
мотке реле 211КН, а также реле 21КН (на схеме не показано). 
Включается мигающим светом лампочка у кнопки, на светосхеме 
путей засвечивается зеленая полоса устанавливаемого маршрута; 
возбуждается маршрутно-наборное реле и отключает реле 2IКН. 

 



 

 
Рис. 17. Схемы маршрутно-наборных реле и групповых реле отмены маршрутов 

Обесточивается замыкающее реле 23, замыкая стрелки и 
враждебные маршруты, отпускает якорь реле 2ПЛ. После прохо- 
да состава по маршруту возбуждается реле 23 и,отключает кно- 
почные реле. 

При установке встречного маршрута подачи по светофору 
Н-2 на путь // первой нажимается кнопка 2К; контактом реле 
2IIКН отключается цепь реле 72ЧКН и подготовляется цепь реле 
72НКН. В остальном схема работает, как описано выше. 

Маршрутно-наборные реле. Реле МН является повторителем 
двух кнопочных реле (рис. 17, а). Контакты маршрутно-набор- 
ных реле заменяют контакты кнопочных реле в цепях маршрут- 
ного набора стрелок, включения зеленой полосы устанавливаемо- 
го маршрута и в других цепях, сокращая число контактов, участ- 
вующих в схемах. Реле МН обычно применяется на два встреч- 
ных маршрута с одинаковым положением стрелок, например пять 
кнопочных реле, показанных на рис. 16, б, имеют повторителями 
три группы маршрутно-наборных реле. 

При установке, например, маршрута подачи по светофору 
Н-72 на путь 4 возбуждаются кнопочные реле 72ЧКН и 2IIКН, 
через фронтовые контакты которых включаются реле 2/4МН и 
П2/4МН (обмотки каждого из этих реле соединены параллельно). 
Реле 2/4МН и П2/4МН возбудятся и при установке встречного 
маршрута подачи с пути 4 на путь //, следовательно, реле МН, 
подготовляя цепи перевода стрелок, не определяет направление 
движения.... 

Реле отмены маршрутов. Отмену маршрута с экстренным за- 
крытием светофора производят двумя действиями: нажатием 
групповой отменяющей кнопки ГОК и одной из кнопок, которой 
ранее устанавливался маршрут. 

Для отмены маршрутов предусмотрены общие для станции 
реле: групповое кнопочное отменяющее ГКНО (рис. 17, б) груп- 
повое отменяющее ГО и его повторитель ПГО, групповое вклю- 
чающее ГВ, а также кнопочные отменяющие реле КНО, которые 
подключаются  в  схему  кнопочных реле и устанавливаются    по 
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одному на каждую сигнальную группу, и отменяющие реле авто- 
матических режимов. 

При отмене, например, маршрута подачи по светофору Н-72 
на путь 4 нажимается кнопка ГОК, возбуждается групповое 
включающее реле ГВ. Притянув якорь, реле ГВ становится на са- 
моблокировку и включает реле ГКНО, которое самоблокируется 
контактами своих повторителей, отключает цепи возбуждения всех 
кнопочных реле станции и подготовляет цепь возбуждения кно- 
почных реле отмены КНО сигнальных групп. Лампочка у кнопки 
ГОК включается мигающим красным светом. Кнопка ГОК отпус- 
кается и реле ГВ обесточивается. 

Затем нажимается одна из кнопок маршрута, например 72К 
(см. рис. 16, б). Возбуждается реле 2КНО, отключает цепь кно- 
почных реле своей группы и включает цепь самоблокировки. Че- 
рез контакты фронтовые реле 2КН0, ГКНО и тыловые реле ПГО 
и ГВ возбуждается реле ГО (см рис. 17, б). Притягивая якорь, 
реле ГО отключает цепь реле ГВ, переключает реле ГКНО на 
питание через контакт реле 2КНО, включает цепь самоблокиров- 
ки и свой повторитель реле ПГО, последнее переключает цепь 
питания реле ГО. 

Реле 72ЧКН и 2IIКН, выдержав замедление, обесточиваются. 
Светофор Н-72 закрывается. Кнопка 72К отпускается. 

Реле 2КН0 отпускает якорь, отключает реле ГКНО, которое 
в свою очередь отключает свои повторители и реле ГО. Лампочка 
у кнопки ГОК гаснет. Обесточивается реле ПГО, и схема реле 
отмены маршрутов приходит в исходное состояние. 

Два действия при отмене маршрута исключают перекрытие 
светофора при случайном нажатии сигнальной кнопки установ- 
ленного маршрута. 

В случае если после нажатия кнопки ГОК необходимость в 
отмене маршрута отпала, схема реле отмены приводится в исход- 
ное состояние повторным нажатием кнопки ГОК, при этом воз- 
буждается реле ГО, которое отключает реле ГКНО. 

17.   СХЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ СТРЕЛКАМИ 

В МРЦ метрополитенов применяются схемы управления стре- 
лочными приводами с электродвигателями переменного трехфазно- 
го тока на напряжение 220 или 127 В (обмотки статора электро- 
двигателя включаются звездой или треугольником), в цепях кон- 
троля положения используется однофазное переменное напряже- 
ние 127 В. 

Применение переменного тока имеет преимущество перед при- 
менением постоянного тока: исключается появление ложного 
контроля положения стрелки при сообщении проводов контрольно- 
го реле; трехфазный асинхронный двигатель с короткозамкнутым 
ротором прост по конструкции и весьма надежен в работе; энер- 
гия для перевода стрелки передается по трем проводам, что эко- 
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номически более выгодно; не требуется аккумуляторная   батарея 
или выпрямитель для работы электродвигателя. 

Управление стрелками может производиться следующими спо- 
собами: маршрутным, когда нажатием кнопок начала и конца 
маршрута все стрелки, положение которых не соответствует уста- 
навливаемому" маршруту, переводятся в надлежащее положение; 
автоматическим, когда при установленном режиме автооборота 
составов, зонного движения, автоотстоя или авторазмена составов 
обеспечивается автоматический перевод стрелок после прохода 
поездов или составов; индивидуальным, когда стрелка переводит- 
ся в нужное положение нажатием кнопки перевода при опробова- 
нии, чистке, регулировке или неисправности маршрутного управ- 
ления; ручным, когда стрелка переводится курбельной рукояткой 
при выполнении работ по текущему содержанию и ремонту или 
при неисправности электродвигателя, схемы управления. 

Семипроводная схема управления стрелкой. В схеме (рис. 18) 
применены малогабаритные реле: два управляющих реле 2ПУ и 
2МУ, три нейтральных пусковых реле 2НС-1, 2НС-2 и 2НС-3, по- 
ляризованное пусковое реле 2ПС, два контрольных реле 2ПК и 
2МК с повторителями, реле вспомогательной кнопки 2ВКС, а 
также блок диодов, конденсаторов и резисторов типа БДСКШ 
(в таком блоке собраны все диоды, конденсаторы и резисторы 
для схемы одной стрелки), изолирующий трансформатор 2ИСТ 
и приборы, общие для всех стрелок станции: амперметры, общий 
стрелочный трансформатор ОСТ, аварийное реле 1А с повторите- 
лем ПА и одноякорный преобразователь ОП. Подключение схемы 
стрелки к резервному комплекту аппаратуры может произво- 
диться контактами коммутирующих реле 2К, П2К, 2П2К, ЗП2К. 

Контроль положения стрелки. При плюсовом положе- 
нии стрелки контрольные реле 2ПК и П2ПК находятся под током 
по цепи: обмотка изолирующего трансформатора 2ИСТ, конден- 
саторы 2С и 2С1, тыловой контакт реле П2К, провод 2-7, кон- 
такты 33-34 автопереключателя, провод 2-4, тыловые контакты 
реле ЗП2К, 2НС-3 и ЗП2К обмотки реле П2ПК и 2ПК, тыловые 
контакты реле 2П2К, 2НС-1 и 2П2К, провод 2-2, контакты 36-35 
автопереключателя, провод 2-6, контакты реле тыловые 2К и 
2НС-2, обмотка трансформатора ИСТ. Через обмотки реле 2ПК 
и П2ПК проходит одна полуволна переменного тока, другая по- 
луволна замыкается через блок селеновых выпрямителей типа 
БВС-88. 

В цепи контрольных реле проверяется замыкание двух пар 
контрольных контактов автопереключателя и обесточенное состоя- 
ние трех нейтральных пусковых реле. 

В крайнем положении стрелки контрольное реле другого по- 
ложения отключено от источника питания и шунтировано обмот- 
ками статора электродвигателя. 

При переводе стрелки обеспечивается двустороннее отключе- 
ние контрольных реле обоих положений стрелки и одностороннее 
отключение трансформатора ИСТ контактами нейтральных пуско- 
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вых реле. В случае остановки стрелки в промежуточном положе- 
нии контрольные реле плюсового и минусового положений отклю- 
чены от источника питания контактами автопереключателя. 

Конденсаторы 2С и 2С1 повышают амплитуду выпрямленного 
напряжения на обмотках контрольных реле, а также исключают 
подмагничивание сердечника трансформатора 2ИСТ полуволной 
переменного тока, которая замыкается через выпрямители блока 
БВС. 

Установка блока БВС непосредственно в стрелочном электро- 
приводе вызвана тем, чтобы при сообщении проводов 2-2 и 2-4 
(или 2-3 и 2-5) не появился ложный контроль положения стрелки, 
так как обмотка контрольного реле будет обтекаться переменным 
током и реле отпустит свой якорь. 

Изолирующий трансформатор 2ИСТ отделяет схему контроль- 
ных реле данной стрелки от схем контрольных реле других стре- 
лок, предупреждая возбуждение контрольного реле от сообщения 
или заземления проводов, емкостного влияния и т. п. 

Напряжение на контрольных реле регулируется на вторичной 
обмотке общего стрелочного трансформатора ОСТ. При наруше- 
нии подачи переменного тока аварийное реле 1А переключает 
контрольные цепи стрелок на одноякорный преобразователь ОП, 
который подключается к батарее аварийного освещения 115 В 
контактами повторителя аварийного реле ПА (в унифицирован- 
ной  системе  централизации  и  в  блочной  МРЦ  — к  батарее  
24 В). 

Перевод стрелки. При нажатии  кнопки перевода в мину- 
совое положение возбуждается минусовое управляющее реле 
2МУ, которое включает цепь нейтральных пусковых реле: ПБ24. 
контакты реле 2МУ, 2К и 2ПС, диод 2Д4, контакты реле 2К, 
кнопки 2КВ и реле П2К, обмотки 4-2 реле 2НС-3, 2НС-2 и 2НС-1, 
контакты реле ЗП2К, 2ВКС, ОП70П, П70П, 23, 2б3, 2аЗ и 2АС, 
МБ24. 

Нейтральные пусковые реле притягивают якоря, отключают 
контрольные цепи, подготовляют провода 2-1, 2-3 и 2-5 для про- 
хождения рабочего тока и включают цепь возбуждения поляризо- 
ванного пускового реле 2ПС. Конденсатор 2С2 подключается че- 
рез резистор 2К сопротивлением 100 Ом параллельно обмоткам 
4-2 нейтральных пусковых реле. 

По обмотке 1-3 через диод 2Д5, фронтовые контакты реле 
2НС-1, 2НС-2, 2НС-3 и далее по цепи возбуждается реле 2ПС, пе- 
ребрасывает якорь, изменяет усиленными контактами порядок 
подключения фаз рабочего тока к обмоткам статора электродви- 
гателя и контактом 121-122 отключает цепь возбуждения нейт- 
ральных пусковых реле от плюса батареи ПБ24. В электродвига- 
тель поступает рабочий ток, стрелка начинает переводиться в 
минусовое положение. 

Рабочий ток проходит по низкоомным обмоткам нейтральных 
пусковых реле и индуктирует э. д. с. в высокоомных обмотках 
этих реле. Одна полуволна блокировочных индуктированных токов 
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замыкается соответственно через диоды 2Д1, 2Д2 и 2ДЗ; другая 
суммарная полуволна блокировочного тока запирается диодом 
2Д4. В магнитопроводах нейтральных пусковых реле наряду с 
переменным магнитным потоком появляется постоянная составляю- 
щая потока, удерживающая якоря в притянутом положении при 
переходе переменного магнитного потока через нулевое значение. 
Конденсатор 2С2, разряжаясь, увеличивает замедление на отпу- 
скание якорей нейтральных пусковых реле во время перелета кон- 
тактов реле 2ПС при его возбуждении и при обратном переводе 
стрелки из промежуточного положения. 

В случае отключения одной из фаз рабочего тока или обрыва 
одного из рабочих проводов во время перевода стрелки обесточи- 
вается соответствующее нейтральное пусковое реле, которое раз- 
рывает своим контактом цепь следующей фазы, что приводит к 
отключению электродвигателя. 

В начале перевода электропривода перебрасывается рычаг 
автопереключателя, который контактами 33-34 и 35-36 дополни- 
тельно отключает контрольную цепь и подготовляет контактами 
43-44 и 45-46 цепь обратного перевода стрелки. 

По окончании перевода стрелки перебрасывается другой ры- 
чаг автопереключателя, который отключает электродвигатель и 
замыкает контакты 23-24 и 25-26, подготовляя цепь возбуждения 
минусового контрольного реле 2МК и его повторителя П2МК. 

С отключением электродвигателя обесточиваются все нейт- 
ральные пусковые реле, которые отпускают якоря, отключают 
цепь реле 2ПС разрывают цепи электродвигателя, включают 
трансформатор 2ИСТ и реле 2МК и П2МК. Появляется контроль 
минусового положения стрелки. 

Перевод стрелки при обесточенном путевом реле стрелочного 
участка возможен только при индивидуальном управлении одно- 
временным нажатием пломбируемой вспомогательной стрелочной 
кнопки 2ВКС и кнопки перевода стрелки. При этом контакты 
реле П70П и ОП70П шунтируются цепью из контактов реле 
2ВКС и   2ПУ или 2МУ. 

Если в начале перевода стрелки произойдет обесточивание 
путевого реле стрелочного изолированного участка, то стрелка 
доводится до крайнего положения. 

Если из-за попадания постороннего предмета или по другой 
причине электродвигатель работает на фрикцию, то необходимо 
нажать кнопку перевода стрелки в другое положение. Если и по- 
сле этого электродвигатель продолжает работать на фрикцию, то 
для отключения электродвигателя необходимо нажать кнопку 
2КВ. Цепь блокировки нейтрального реле 2НС-3 обрывается, ре- 
ле отпускает якорь, от электродвигателя отключаются все фазы 
рабочего тока. 

Если во время перевода стрелки по какой-либо причине обес- 
точатся пусковые реле, например вследствие кратковременного пе- 
рерыва подачи переменного тока, и стрелка остановится в проме- 
жуточном положении, то необходимо нажать кнопку    перевода в 
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положение, из которого стрелка переводилась, после чего нажать 
кнопку перевода в положение, в которое стрелка переводится. 

После перевода стрелки курбельной рукояткой необходимо, 
кроме включения контактов блокировочной заслонки БК, приве- 
сти якорь реле 2ПС в положение, соответствующее положению 
стрелки, для чего поочередно нажимают кнопки перевода стрелки 
в плюсовое и минусовое положение. 

При маршрутном и автоматическом управлении нейтральные 
пусковые реле возбуждаются через фронтовые контакты соответ- 
ствующих маршрутно-наборных реле, например 2/4МН, в осталь- 
ном схема работает, как описано выше. 

Тыловой контакт обратного повторителя путевого реле стре- 
лочного участка реле ОП70П включен в схему стрелки для иск- 
лючения перевода стрелки под составом при кратковременной по- 
тере шунта рельсовой цепи и установленном автоматическом ре- 
жиме (автооборот, автоподача, зонное движение). 

Резервный комплект аппаратуры управления 
стрелкой. Для повышения надежности схемы управления 
стрелкой применяется резервный комплект аппаратуры с комму- 
тирующими реле (рис.  19). 

Для всех стрелок станции имеется один резервный комплект 
аппаратуры, содержащий пусковые реле (РПС, РНС-1, РНС-2, 
РНС-3), блок диодов, конденсаторов и резисторов РБДСКШ, изо- 
лирующий трансформатор РИСТ, рабочие и контрольный предо- 
хранители. 

Схема стрелки подключается к резервному комплекту аппа- 
ратуры нажатием кнопки резервирования РК данной стрелки. 
В качестве коммутирующих реле К и их повторителей применя- 
ются реле типа НМШМ1-360; электрические характеристики этих 
реле обеспечивают при нормальном режиме электропитания и 
при обрыве одной из обмоток какого-либо реле возбуждение всех 
коммутирующих реле данной стрелки. При нажатии кнопки груп- 
па коммутирующих реле, притянув якоря, становится на самобло- 
кировку. 

В связи с тем что резервный комплект аппаратуры общий для 
всех стрелок станции, возбуждение коммутирующих реле какой- 
либо стрелки возможно только при обесточенном состоянии ком- 
мутирующих реле остальных стрелок. 

Для переключения нерезервируемых частей схемы управления 
стрелкой на резервный комплект использовано 16 групп контак- 
тов коммутирующих реле: кабель и электропривод — выводы, 
помеченные в схеме цифрами 1—7; цепь замыкания стрелки — 
вывод 8; контрольные реле ПК и МК — выводы 9, 10, 11, 12; 
наборная часть схемы — выводы 13, 14; кнопка выключения 
стрелки из управления КВ — выводы 15, 16. 

Схема стрелки отключается от резервного комплекта аппара- 
туры нажатием кнопки отмены резервирования ОРК. 

Одиннадцатипроводная схема управления стрелкой. На 
несколь- 
ких станциях   Московского метрополитена применяется    одинна- 
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дцатипроводная схема управления стрелочным электроприводом с 
электродвигателем переменного трехфазного тока. Четыре допол- 
нительных провода образуют вторую контрольную цепь стрелки, 
включаемую через третью пару контрольных контактов автопере- 
ключателя и второй блок БВС. 

Контроль взреза стрелки. Для контрольных реле всех стрелок 
станции предусматривается их общий повторитель реле ОСК, па- 
раллельно обмотке которого включен конденсатор емкостью 
1000 мкФ. Нормально реле ОСК находится под током. При пере- 
воде стрелок цепь реле ОСК размыкается, но якорь реле в тече- 
ние 7—8 с удерживается в притянутом положении током разряда 
конденсатора. При длительной потере контроля, например при 
взрезе стрелки, реле ОСК, выдержав замедление, отпускает якорь, 
включает стрелочный звонок пульта-табло и звонок контрольного 
табло электромеханика. 

Схема включения курбельного аппарата. Для изъятия курбель- 
ной рукоятки из аппарата нажимается кнопка БК пульта-табло 
(рис. 20), электрозащелка притягивает якорь, на посту централи- 
зации обесточивается реле контроля замыкания курбельной руко- 
ятки ККУ, отключается лампочка пульта-табло и включается 
лампа курбельного аппарата. После поворота курбельной рукоят- 
ки кнопка БК отпускается, электрозащелка обесточивается, но ее 
замыкающий стержень ложится на диск, приподнимая якорь 
при этом фронтовой контакт электрозащелки остается замкнутым, 
а тыловой — разомкнутым. Лампа курбельного аппарата продол- 
жает светиться до возвращения и замыкания курбельной рукоят- 
ки в аппарате, при этом замыкающий стержень западает в паз 
диска, а якорь электрозащелки опускается, замыкается тыловой 
контакт электрозащелки. Возбуждается реле ККУ, на пульте-таб- 
ло включается лампочка замыкания курбельной рукоятки. 

Оповестительная сигнализация на стрелочных переводах. 
Для 
повышения личной безопасности работников, которые осматрива- 
ют стрелочные переводы и электроприводы, применена сигнализа- 
ция с помощью звонков громкого боя. Работа звонков начинается 

 53



 

 54

при установленном маршруте, когда при обесточенном замыкаю- 
щем реле подвижной состав занимает контрольный участок. От- 
ключение звонков происходит автоматически, после освобождения 
подвижным составом другого контрольного участка. При установ- 
ленном режиме автодействия светофоров или автообороте составов 
звонки не включаются. 

18.   СХЕМЫ РЕЛЕ СИГНАЛЬНОЙ ГРУППЫ 

Как отмечалось выше, взаимное замыкание стрелок и сигна- 
лов в группе маршрутов осуществляется при помощи замыкающе- 
го реле, двух маршрутных и реле искусственной разделки, которые 
вместе с главным сигнальным и противоповторным реле обра- 
зуют комплект реле сигнальной группы. При секционном размы- 
кании отдельных маршрутов может быть увеличено число замы- 
кающих, маршрутных и главных сигнальных реле. 

Схемы реле второй сигнальной группы станции Н показаны 
на рис. 21 и 22. На пять взаимовраждебных маршрутов имеются 
три главных сигнальных реле 2ГС, 2сГС и 2бГС, три замыкающих 
реле 23, 2сЗ и 2б3, четыре маршрутных реле 2М-1 и 2М-2, 2сМ-1 
и 2сМ-2, из которых реле 2ГС и 23 участвуют в маршруте от- 
правления с пути //, реле 2сГС, 23 и 2сЗ — в маршрутах подачи 
с пути // (маршруты четного направления), реле 2бГС и 2б3 — 
в маршрутах подачи на путь // (маршруты нечетного направле- 
ния). Применение в этой сигнальной группе трех главных сиг- 
нальных и трех замыкающих реле упрощает взаимоисключение 
между маршрутами данной группы, а также с враждебными 
маршрутами других сигнальных групп. 

Главное сигйальное реле ГС проверяет при установке маршру- 
та основные зависимости, отключает замыкающее реле и подготов- 
ляет цепи включения сигнально-управляющего и группового ча- 
стотно-управляющего реле. 

Нормально реле ГС (см. рис. 21) находятся без тока. При ус- 
тановке, например, маршрута подачи с пути // на путь 4 возбуж- 
даются кнопочные реле 72ЧКН и 2ПКН и маршрутно-наборные 
реле 2/4МН и П2/4МН. После перевода стрелок в положение, со- 
ответствующее устанавливаемому маршруту, включается группо- 
вое контрольное реле 2/4ГК, проверяющее наличие контроля 
стрелок 4 и 6, находящихся на пути следования состава, и охран- 
ной стрелки 5, возбуждается главное сигнальное реле 2сГС по це- 
пи: ПБ24, контакты реле 2ПП, 2РИ, ЗП70П, ЗП70сП, ЗП70саП, 
2МК, ЗП6П, 2/4ГК, 2/4МН, ПА2КО, А23А, ПЕ2К0, Е23А, 
ЗП4аП, ЗП4П, П43, 2/4МН, 72ЧКН, 2сРИ, П2б3, обмотка реле 
2сГС, МБ24. 

Реле 2сГС, притягивая якорь, тыловыми контактами отключа- 
ет замыкающие реле 23 и 2сЗ (и их повторители) и одну ветвь в 
цепи питания маршрутных реле 2М-1, 2М-2, 2сМ-1 и 2сМ-2 и про- 
тивоповторного реле 2ПП  (см. рис. 22), фронтовыми контактами 
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подготовляет цепь включения сигнально-управляющего реле 
72бСУ и группового частотно-управляющего реле 72-4ЧУ и цепь 
самоблокировки, на которую переключается при вступлении соста- 
ва на предмаршрутный участок. 

При экстренном закрытии светофора реле ГС выключается 
контактом кнопочного или маршрутно-наборного реле. 

Замыкающее реле 3 при установленном маршруте замыкает 
стрелки и не допускает установку встречных маршрутов. Нормаль- 
но замыкающее реле находится под током через тыловой контакт 
реле ГС (см. рис. 21) и собственный контакт. При возбуждении 
реле 2сГС отключаются реле 2сЗ и 23 (и их повторители), кото- 
рые отпускают якоря и отключают цепи пусковых реле стрелок, 
входящих в устанавливаемый маршрут, и реле ГС враждебных 
маршрутов. На пульте-табло гаснет контрольная лампочка раз- 
мыкания маршрутов, отключаемая фронтовым контактом реле 3. 

Замыкающее реле становится под ток после освобождения по- 
ездом стрелочных участков маршрута и возбуждения маршрут- 
ных реле. Для ускорения размыкания стрелок первой части 
маршрута и установки его по разомкнутым стрелкам другого 
маршрута применяется секционное размыкание маршрута. Так, 
например, при следовании состава с пути // на путь 4 после осво- 
бождения изолированного участка 70 замыкающие реле 23 и П23 
возбуждаются по цепи: ПБ24, контакты реле 2сГС, 2ГС, ЗП70П, 
ОП70П и 2М-2, обмотка реле 23 или П23, МБ24. Притянув якорь, 
реле 23 включает цепь самоблокировки. На пульте-табло вклю- 
чается контрольная лампочка размыкания маршрута. 

После проследования состава на путь 4 замыкающие реле 2сЗ 
и   П2сЗ   возбуждаются   по   цепи: ПБ24,   контакты   реле   2сГС, 
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ЗП70сП, ЗП70саП, ОП70саП, ЗП6П, 0П6П, 2/4ГК и 2сМ-2, об- 
мотка реле 2сЗ или П2сЗ, МБ24. Реле 2сЗ включает цепь са- 
моблокировки, включается лампочка пульта-табло. 

Тыловой контакт обратного повторителя путевого реле ОП70П 
(ОП70саП, 0П6П) исключает возбуждение замыкающего реле 
при кратковременной потере шунта рельсовой цепи стрелочного 
участка. В качестве обратного повторителя применяется медлен- 
нодействующее реле. При занятии стрелочного участка поездом 
обратный повторитель находится под током, поэтому при кратко- 
временном возбуждении путевого реле цепь замыкающего реле 
будет отключена на время замедления этого реле. 

При открытом светофоре и отсутствии поезда на предмарш- 
рутном участке маршрутные реле остаются под током, поэтому 
при отмене маршрута замыкающие реле возбуждаются по выше- 
указанным цепям. 

Маршрутные реле М проверяют проследование поезда по 
маршруту и определяют вид замыкания маршрута (предвари- 
тельное или окончательное). Нормально маршрутные реле (см. 
рис. 22) находятся под током, получая питание через' собствен- 
ные контакты по двум цепям: через тыловые контакты главных 
сигнальных реле 2ГС, 2сГС, 2бГС и фронтовые контакты повто- 
рителей путевых реле предмаршрутных участков. 

При установке, например, маршрута подачи с пути // на 
путь 4 возбуждается реле 2сГС и отключается одна ветвь цепи 
питания маршрутных реле 2М-1, 2М-2, 2сМ-1, 2сМ-2 (и реле 
2ПП), а при занятии составом предмаршрутного участка (путе- 
вые участки 66, 66с, 68) отключается вторая ветвь питания и 
маршрутные реле обесточиваются. 

После вступления состава на стрелочный участок за светофо- 
ром Н-72 обесточивается реле 2сГС, возбуждается маршрутное 
реле 2М-1 по цепи: ПБ24, контакты реле 26ГС, 2сГС, 2ГС, 
П2б3, ЗП70сП, ОП70П и ЗП70П, обмотка реле 2М-1, МБ24; при- 
тянув   якорь, реле становится на самоблокировку. 

Продолжая движение, состав занимает участок 70с и следу- 
ющие участки. После освобождения участка 70 встает под ток 
реле 2М-2, проверив возбуждение реле 2М-1. Замкнув фронто 
вые контакты, реле 2М-2 самоблокируется и включает цепь воз 
буждения замыкающего реле 23, которое встает под ток после 
отпускания якоря реле ОП70П. 

При вступлении поезда на стрелочный участок 6 возбуждает 
ся и самоблокируется реле 2сМ-1, а после освобождения этого 
участка, проверив возбуждение реле 2сМ-1, встает под ток реле 
2сМ-2. Притянув якорь, реле 2сМ-2 самоблокируется и включает 
цепь возбуждения замыкающего реле 2сЗ. 

Таким образом, маршрутные   реле   2М-1    и    2М-2,    2сМ-1 и 
2сМ-2 возбуждаются в том случае, когда изолированные участки 
занимаются и освобождаются поездом в строго определенной по- 

  следовательности; для возбуждения второго    маршрутного    реле 
необходимо, чтобы первое    маршрутное реле    было    под током. 
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Применение двух маршрутных реле обеспечивает их надежную 
работу при следовании по маршруту короткого поезда, например 
одиночного мотовоза. Фронтовыми контактами повторителей путе- 
вых реле исключается возбуждение маршрутных реле при отклю- 
чении переменного тока, когда обесточиваются все путевые реле. 

Контакты замыкающих реле П23 и П2б3 и контрольных стре- 
лочных реле П4П6 и П4МК являются делительными и выбирают 
цепи возбуждения маршрутных реле при разных маршрутах сиг- 
нальной группы. 

Фронтовой контакт реле ОП70П включен в цепь возбуждения 
реле 2М-1 для проверки исправности реле ОП70П, у которого в 
других схемах используются только тыловые контакты. 

Если при отмене маршрута светофор закрывается при свобод- 
ном предмаршрутном участке, когда маршрутные реле находятся 
под током, то замыкающее реле возбуждается и маршрут размы- 
кается. 

Если при отмене маршрута светофор закрывается при заня- 
том предмаршрутном участке, когда маршрутные реле обесточе- 
ны, то замыкающее реле не возбуждается, оставляя стрелки, вхо- 
дящие в маршрут, и враждебные маршруты замкнутыми. Для 
размыкания маршрута необходимо сделать его искусственную- 
разделку. 

Противоповторное реле ПП не допускает повторного открыва- 
ния светофора, закрывшегося при проходе поезда или при нару- 
шении цепи установки маршрута с последующим восстановлени- 
ем этой цепи, без повторного действия дежурного по посту цент- 
рализации. Нормально противоповторное реле находится под то- 
ком (см. рис. 22), получая питание по общей цепи с маршрутны- 
ми реле и далее по цепи самоблокировки, параллельно цепи са- 
моблокировки присоединены последовательно включенные тыло- 
вые контакты всех кнопочных реле данной группы. 

При установке, например, маршрута подачи с пути // на путь 
4 возбуждаются реле 72ЧКН, 2ПКН и 2сГС. При свободном 
предмаршрутном участке противоповторное реле 2ПП остается 
под током по цепи самоблокировки, при занятом предмаршрутном 
участке реле 2ПП обесточивается. 

После прохода состава по маршруту реле 2ПП возбуждается 
через тыловые контакты кнопочных реле, которые отключаются 
контактом замыкающего реле 23 (см. рис. 16, б); притянув якорь, 
реле 2ПП  самоблокируется. 

Противоповторное реле должно быть медленнодействующим, 
чтобы не допустить появления пульс-пары между реле ПП и реле 
ГС (реле ПП получает питание через тыловой контакт реле ГС, 
которое при установке маршрута само получает питание через 
фронтовой контакт реле ПП). 

Реле искусственной разделки РИ служат для возбуждения 
замыкающих и маршрутных реле, оставшихся без тока, что может 
произойти, если поезд не проследовал по окончательно замкнуто- 
му маршруту или если поезд проследовал, по маршруту,    но    на- 
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рушена работа устройств СЦБ. Искусственное размыкание марш- 
рута возможно только при обесточенном реле ГС (светофор за- 
крыт) и отмене автоматических режимов. Нормально реле РИ 
обесточены (см. рис. 21). 

Для искусственного размыкания, например, маршрута подачи 
с пути // на путь 4 одновременно нажимают пломбируемые кноп- 
ки искусственной разделки — общую ОИРК и маршрутную 
2сИРК; реле 2сРИ возбуждается по цепи: ПБ24, контакты реле 
2сГС, 2сЗ и П2ИА, обмотка реле 2сРИ, контакты реле 9ПРМУ, 
кнопок 2сИРК и ОИРК, МБ24. Реле 2сРИ становится под ток, 
включает цепи возбуждения замыкающих реле 2сЗ и П2сЗ и мар- 
шрутных реле 2сМ-1 и 2сМ-2. Затем одновременно нажимают 
кнопки искусственной разделки — общую ОИРК и маршрутную 
2ИРК для возбуждения реле 23, П23, 2М-1, 2М-2. 

Последовательное включение двух пар контактов двух кнопок 
исключает возбуждение реле РИ при неисправности одной кнопки- 

В качестве реле РИ применяется медленнодействующее реле, 
чтобы не допустить появление пульс-пары между замыкающим 
реле 3 и реле искусственной разделки РИ. 

Контроль остановки поезда у платформы станции применяется: 
а) на промежуточных станциях,    когда    стрелка    уложена в 

пределах защитного участка или тормозного пути АРС за выход- 
ным светофором. В таких случаях перед открытием входного све- 
тофора и включением разрешающих частот АРС в рельсовые це- 
пи на подходе к станции проверяется    наличие    контроля    этой 
стрелки, и она запирается в маршруте, размыкание которого про- 
изводится после проверки остановки поезда   у платформы   стан- 
ции, чем исключается наезд    поезда на начавшую    переводиться 
стрелку; 

б) на конечных станциях, когда стрелка уложена    в пределах 
защитного участка или тормозного пути АРС за маневровым све- 
тофором. В   таких случаях перед открытием входного светофора 
и включением разрешающих частот АРС    в рельсовые    цепи на 
подходе к станции проверяется наличие контроля этой стрелки, и 
она запирается в маршруте в направлении не на оборотный, а на 
отстойный путь,' свободный от подвижного    состава;    размыкание 
маршрута  по входному  светофору  производится  после  проверки 
остановки    поезда    у    платформы    станции,      чем    исключается 
наезд    состава    на начавшую     переводиться    стрелку, а    также 
проезд    поезда    с пассажирами    на путь    для    оборота    соста- 
вов. 

Маршрут приема на путь // станции Н состоит из первой ча- 
сти по светофорам Н-66 и Н-68 до светофора Н-70 (см. рис. 16, а) 
и из второй части по светофору Н-70 до светофора Н-72. Марш- 
рут устанавливается нажатием кнопок 66К и ОПК, каждая из 
частей маршрута имеет главное сигнальное, замыкающее, марш- 
рутные, искусственной разделки и противоповторное реле. 

Разделение маршрута на две части по установке и разделке 
вызвано различными зависимостями и условиями взаимного иск- 



 

 
лючения частей этого маршрута и других маршрутов. Так, если 
в первой части маршрута не проверяется наличие контроля стрел- 
ки 2, то во второй части маршрута (рис. 23) проверяется плюсо- 
вое положение этой стрелки, производится ее замыкание и про- 
веряется свободность участка за светофором Н-72. Вторая часть 
маршрута дополнена комплектом реле 2аКП-1, 2аКП-2 и 2аВКП 
и замедляющих.приставок 2а-13П и 2а-23П, которые представля- 
ют собой устройство контроля остановки поезда у платформы 
 станции. 
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Рассмотрим работу реле второй части маршрута. Проверив 
выполнение всех зависимостей маршрута, возбуждается реле 
2аГС, отключаются реле 2аЗ и П2аЗ. При вступлении поезда на 
участок 64а обесточиваются реле 2аМ-1,   2аМ-2 и 2аПП. 

При вступлении поезда на участок 66с возбуждается и ста- 
новится на самоблокировку реле 2аМ-1. 

Поезд вступает на участок 68 и освобождает участок 64а, 
обесточивается реле 2аВКП и подается ПБ16 блока питания 
БПШ на выводы 30 замедляющих приставок по цепи: контакты 
реле 72бСУ, 72зСУ, П2б3, П2аЗ, 2П70П, 2П64аП, 2П68П и далее 
по двум ветвям. Через 5 с возбуждается реле 2аКП-1, а через 
20 с (за это время поезд остановится у платформы) возбуждается 
реле 2аКП-2. 

По цепи, в которую включены контакты реле 2аВКП, 2аКП-1 
и 2аКП-2, возбуждается и становится на самоблокировку реле 
2аМ-2. Включаются реле 2аЗ и П2аЗ, размыкается вторая часть 
маршрута и может быть установлен маршрут подачи на пути 4 
или 3. 
Если поезд, прибывающий на станцию, не остановится у плат- 

формы и проедет светофор Н-72, то контактом реле 2П70П ПБ16 
блока питания переключается с выводов 30 на выводы 31 замед- 
ляющих приставок, реле 2аКП-2 не возбудится, не произойдет 
размыкания второй части маршрута, а с момента проследования 
светофора Н-72 начнется принудительное торможение поезда на 
свободном участке за светофором. 

Одновременно с маршрутом приема на путь // можно устано- 
вить маршрут отправления с этого пути, в этом случае фронтовым 
контактом реле 72зСУ шунтируются контакты реле 2аВКП, 
2аКП-1 и 2аКП-2 вторая часть маршрута приема разомкнётся без 
контроля остановки поезда у платформы станции. 

Рассмотренное устройство контроля остановки используется 
также в маршрутах подачи состава с пути 4 или 3 на путь //. 
Отсчет времени начинается после освобождения составом участка 
70, через 20 с включается цепь возбуждения реле 2М-2 (см. рис. 
22) и маршрут размыкается. 

П о л у п р о в о д н и к о в а я  з а м е д л я ю щ а я  п р и с т а в к а  
т и п а  ЗПРШ-2 состоит из двух транзисторов Т1 и Т2 (рис. 24), 
конденсатора С, переменного резистора R4 для регулирования вы- 
держки времени и постоянных резисторов. Приставка работает 
следующим образом: до момента начала отсчета времени от бло- 
ка питания на вывод 31 подается ПБ16, на вывод 16 — МБ16, 
происходит заряд конденсатора С через резистор R5; в момент на- 
чала отсчета времени ПБ16 подается на вывод 30, конденсатор 
начинает разряжаться через резисторы R4 и R3. Когда конденса- 
тор разрядится, база транзистора Т1 будет иметь по отношению к 
эмиттеру пониженный потенциал, транзистор Т1 открывается и 
пропускает ток по цепи: ПБ16, вывод 30, резистор R1, эмиттер — 
коллектор транзистора Т1, резистор R2, вывод 16, МБ16. Потенци- 



 

ал эмиттера транзистора Т2 
становится выше потенциала его 
базы, транзистор Т2 открывает- 
ся, возбуждается и самоблоки- 
руется реле, подключенное к вы- 
воду 15 приставки. 

В      приставках      применены 
транзисторы и конденсаторы, по- 
этому в схеме контроля останов- 
ки предусмотрены две приставки, 
отличающиеся по своим времен- 
ным параметрам, за счет чего вы- 
полняются   защитные   мероприя- 
тия от ложных срабатываний схе- 
мы контроля остановки при опасных    повреждениях    приставок, 
таких, например, как пробой выходного транзистора Т2.    В этом 
случае приставка перестает быть замедляющей, так как происхо- 
дит постоянное  соединение  выводов  30 и 15. 

 

В случае такого повреждения приставки 2а-23П реле 2аКП-2 
(см. рис. 23) возбудится без выдержки времени и отключит сво- 
им тыловым контактом цепь питания приставки 2а-13П, чем иск- 
лючается возбуждение реле 2аКП-1. При повреждении приставки 
2а-13П реле 2аКП-1 возбудится без выдержки времени, чем соз- 
даст цепь самоблокировки реле 2аВКП, последнее удержится под 
током и исключит возбуждение реле 2аМ-2. 

Если произойдет обрыв цепи реле 2аВКП, то не будет пода- 
ваться ПБ16 на вывод 31 приставки 2а-23П, при этом из-за недо- 
заряда конденсатора приставка теряет замедление, что приводит 
к преждевременному возбуждению реле 2аКП-2 и отключению 
приставки  2а-13П. 

Для проверки исправности замедляющих приставок на конт- 
рольном табло электромеханика для каждого комплекта приста- 
вок имеется кнопка опробования КО, реле опробования и две 
лампочки, включаемые фронтовыми контактами реле КП-1, КП-2 
и контактом реле опробования. В связи с тем что при опробова- 
нии приставок возбуждаются реле КП-1 и КП-2 и может про- 
изойти размыкание маршрута, эту проверку производят только 
при неустановленных маршрутах. 

Нажимается кнопка опробования, например 2аКО, по цепи че- 
рез контакты реле 66КН, 72НКН, П2б3 и П2аЗ возбуждается 
реле опробования 2аРО. Тыловым контактом реле 2аРО отключа- 
ется его обратный повторитель 2аПРО, который имеет замедле- 
ние 7—8 с на отпускание якоря благодаря конденсатору ем- 
костью 1000 мкФ, подключенному к обмотке реле; включается по- 
ниженным накалом одна из контрольных лампочек. С момента воз- 
буждения реле 2аРО до отпускания якоря реле 2аПРО на выводы 
31 приставок подается ПБ16 для заряда конденсаторов обеих 
приставок. 
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При отпускании якоря реле 2аПР0 происходит переключение 
ПБ16 на выводы 30 приставок и начинается их работа в режиме 
опробования, этот момент отмечается выключением лампочки и 
фиксируется секундомером; по включению контрольных лампочек 
определяется замедление приставок 2а-13П и 2а-23П. Кнопка 
2аКО отпускается. 

19.   АВТОМАТИЧЕСКАЯ УСТАНОВКА МАРШРУТОВ 

Для автоматической установки часто повторяющихся поездных 
и маневровых маршрутов применяются следующие виды автома- 
тических режимов: автоматическое действие светофоров, при ко- 
тором светофоры, оставаясь по своему значению полуавтомати- 
ческими, переводятся на автоматическое действие; автоматический 
оборот составов, при котором маршруты подачи с главного пути 
на оборотный путь и с оборотного пути на другой главный путь 
устанавливаются автоматически; автоматическая установка марш- 
рута подачи одного состава в отстой или из отстоя при установ- 
ленном режиме автодействия светофоров по главному пути или 
автооборота составов по оборотному пути; автоматический режим 
зонного движения поездов, обеспечивающий чередование маршру- 
тов оборота составов по оборотному пути и пропуск поездов по 
главным путям; автоматическая установка маршрутов размена 
отстойных составов при установленном режиме автооборота со- 
ставов. 

Автоматическое действие светофоров устанавливается нажа- 
тием на пульте-табло кнопки автодействия при условии, что  
не установлены маршруты, враждебные режиму автодействия. 

 
Рис. 25. Схема автоматических сигнальных реле



 

 

Для перевода на автоматическое действие, например, светофора 
Н-72 нажимается кнопка автодействия 2АК (рис. 25); проверив 
отсутствие установленных враждебных маршрутов, возбуждается 
и самоблокируется автоматическое сигнальное кнопочное 
реле 2АСК. Фронтовыми контактами реле 2АСК включает авто- 
режимное наборное реле ПАН (рис. 26), исключающее авто- 
режимное реле 2ИА (рис. 27), лампочку у кнопки и подготов- 
ляет цепь возбуждения автоматического сигнального реле 
.2АС. 

Через фронтовые контакты реле ПАН и реле 2ИА возбуждает- 
ся и становится на самоблокировку кнопочное реле 72ЧКН (см. 
рис. 16, б), замыкая фронтовой контакт в цепи возбуждения кно- 
почного реле IIОКН. Возбуждается реле ПОКН, затем маршрут- 
но-наборное реле 2МН (см.рис. 17, а). 

Проверяется плюсовое положение или переводится стрелка 2, 
возбуждается главное сигнальное реле 2ГС (см. рис. 21), включа- 
ется автоматическое сигнальное реле 2АС (см. рис. 25). Притяги- 
вая якорь, реле 2АС отключает реле 2АСК, включает контакт в 
цепи реле 2ИА, становится на самоблокировку через тыловые 
контакты реле зонного авторежима ПАЗ и реле автоотстоя 
4ЧАО-1. 

Открывается светофор Н-72, поезд отправляется со станции; 
при вступлении поезда на участок 70с обесточивается реле ПАН. 
По освобождении участка 70 происходит размыкание маршрута 
и отключаются реле 72ЧКН и IIОКН. 

По освобождении участка 72б возбуждается реле ПАН (см. 
рис. 26), которое включает реле 72ЧКН, далее приборы работают 
в последовательности, описанной выше, т. е. после каждого поез- 
да происходит полное размыкание маршрута с его последующей 
автоматической установкой. 
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Фронтовой контакт группового повторителя реле П70с—72бП 

задерживает автоматическую установку маршрута до освобожде- 
ния участка 72б, что дает возможность отменить автодействие в 
любой момент до открытия светофора. 

Отмена автодействия осуществляется нажатием групповой от- 
меняющей кнопки ГОК, а затем кнопки автодействия 2АК, при 
этом возбуждается и самоблокируется отменяющее реле 02АС 
(см. рис. 25), которое отключает реле АС. 
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Автодействие светофора отменяется и при отмене маршрута, 
когда возбуждается реле 2КН0. 

Автоматический оборот составов представляет собой чередо- 
вание маршрутов подачи с одного главного пути на оборотный 
путь и подачи с оборотного пути на другой главный путь. На 
станциях, к которым примыкают ветви в электродепо, автообо- 
рот дополняется автоматическим режимом подачи составов в от- 
стой (подачи в депо) и из отстоя (приема из депо), а при тех- 
ническом осмотре моторвагонного подвижного состава — авто- 
матическим режимом размена отстойных составов. 

При установке автооборота, например, по пути 4 нажимается 
кнопка 4АДК (см. рис. 27), возбуждается реле автоматического 
действия 4АД при условии, что не установлены маршруты, вра- 
ждебные данному автообороту. Возбудившись, реле 4АД включа- 
ет реле ПЗ/4АД, через фронтовые контакты которого возбужда- 
ются .исключающие авторежимные реле 2ИА и 1ИА (последнее 
на схеме не показано). 

При вступлении состава на участок 68 перед светофором 
Н-72 возбуждается групповой повторитель путевых реле 2/4ГП 
(см. рис. 26), через фронтовой контакт которого при свободности 
пути 4 включается авторежимное наборное реле II/4АН. 

Через фронтовые контакты реле II/4АН и реле 2ИА возбуж- 
даются кнопочные реле 72ЧКН и 2НКН, включаются реле 2/4МН 
и П2/4МН. После перевода стрелок и их замыкания в маршруте 
на светофоре Н-72 включается лунно-белый огонь, в рельсовые 
цепи участка 68 и участков маршрута подается разрешающая 
сигнальная частота  АРС. 

При вступлении состава на участок 4 отключается авторежим- 
ное наборное реле II/4АН и возбуждается авторежимное набор- 
ное реле I/4АН; через фронтовые контакты реле I/4АН и 1ИА 
включаются кнопочные реле 21КН и ДНКН (реле 1/4АН, 1ИА, 
21КН и ДНКН на схеме не показаны). После размыкания второй 
части маршрута по светофору Н-72 переводятся и замыкаются 
стрелки маршрута подачи с пути 4 на путь /, открывается свето- 
фор Н-2, в рельсовые цепи участка 4 и участков маршрута пода- 
ется разрешающая сигнальная частота АРС. 

После прихода состава с пути 4 на путь / при занятии соста- 
вом участка 68 перед светофором Н-72 возбуждается реле 2/4ГП; 
включается реле 11/4АН, далее работа схемы проходит порядком, 
описанным выше. 

Если кнопка 4АДК (см. рис. 27) нажимается при нахождении 
состава на участке 4, то действие автооборота начинается с уста- 
новки маршрута с пути 4 на путь / по светофору Н-2. 

На некоторых станциях применяется автоматический режим 
чередующегося оборота составов по обоим оборотным путям; та- 
кой автооборот предназначен для работы при минимальном ин- 
тервале между поездами. 

Для отмены автооборота нажимается групповая отменяющая 
кнопка ГОК, а затем кнопка 4АДК или ЗАДК, при этом возбу- 
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ждается и самоблокируется отменяющее реле ОЗ/4АД, которое 
отключает реле 4 АД или ЗАД. Автооборот отменяется и при от- 
мене любого входящего в него маршрута, когда возбуждается 
реле 1КН0 или 2КНО. 

Автоотстой представляет собой программу автоматического 
наложения маршрута подачи состава в отстой (подачи в депо) 
и подачи состава из отстоя (приема из депо) на автоматический 
режим автооборота составов или автодействия светофоров. Про- 
грамма автоотстоя включает по каждому главному пути отмену 
режима автооборота составов или автодействия светофоров, уста- 
новку маршрута 'подачи состава в отстой или из отстоя, восста- 
новления режима автооборота составов или автодействия свето- 
форов. 

На пульте-табло станции Н (см. рис. 16, а) имеются две кноп- 
ки автоотстоя: 4АО —• для подачи состава в депо и ЗАО — для 
приема состава из депо. 

Рассмотрим работу схемы при подаче состава в депо при уста- 
новленном автодействии светофора Н-72. Нажатием кнопки 4АО 
(см. рис. 27) возбуждается реле автоотстоя 4ЧАО-1, проверив 
при этом, что установлено автодействие, установлен маршрут от- 
правления поезда, за которым должен следовать состав, подавае- 
мый в депо, и не установлен встречный маршрут по светофору 
Е2. Притягивая якорь, реле 4ЧАО-1 переключает цепь питания 
автоматического сигнального реле 2АС (см. рис. 25), включает 
цепь самоблокировки через фронтовой контакт путевого реле уча- 
стка 4, подготовляет цепь возбуждения авторежимного наборного 
реле II/4АН (см. рис. 26), включает лампочку у кнопки. 

Поезд отправляется по светофору Н-72 и вступает на участок 
70; обесточивается главное сигнальное реле 2ГС и отключает реле 
2 АС. 

После возбуждения реле 2/4ГП включается реле II/4АН; пос- 
ле размыкания маршрута отправления через фронтовые контакты 
реле П/4АН и 2ИА возбуждаются кнопочные реле 72ЧКН и 2IIКН, 
включаются маршрутно-наборные реле 2/4МН и П2/4МН, пере- 
водятся стрелки, замыкается маршрут подачи состава на путь 4, 
открывается на лунно-белый огонь светофор Н~72. 

Через фронтовой контакт реле 4ЧАО-1 возбуждаются кнопоч- 
ные реле А2КН и Е2КН и включают извещение о подаче состава 
на посту централизации депо. 

Состав следует с пути // на путь 4; при вступлении на участок 
4 отключается одна ветвь цепи самоблокировки реле 4ЧАО-1, от- 
ключается реле 11/4АН и включается реле ПАН. 

После размыкания первой части маршрута с пути // на путь 4 
отключаются реле 72ЧКН и 2IIК.Н и включаются реле 72ЧКН и 
IIОКН, возбуждается реле 2МН, переводится стрелка 2 и замыка- 
ется в маршруте, возбуждается реле 2ГС. Через фронтовые кон- 
такты реле 4ЧАО-1 и реле 2ГС возбуждается реле 2АС (см. рис.25). 
Притягивая якорь, реле 2АС включает вторую ветвь питания реле 
IIАН (см. рис. 26), и отключает вторую ветвь цепи самоблокиров- 
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ки реле 4ЧА0-1 (см. рис. 27), последнее отпускает якорь. Реле 
2АС переключается на цепь самоблокировки, устанавливается ре- 
жим автодействия светофора Н-72. 

Рассмотрим работу схемы при подаче состава в депо при ус- 
тановленном автообороте по пути 3. При установленном маршруте 
подачи с пути 3 на путь / нажатием кнопки 4АО возбуждается 
реле автоотстоя 4ЧАО-2, которое самоблокируется через фронто- 
вые контакты реле ЗАД и 4П. Притянув якорь, реле 4ЧАО-2 вклю- 
чает реле II/4AH (см. рис. 26), через фронтовые контакты реле 
II/4AH и реле 2ИА возбуждаются кнопочные реле 72ЧКН и 2IIКН, 
временно приостанавливается действие автооборота по пути 3, 
устанавливается маршрут подачи с пути // на путь 4. 

Состав проходит с пути // на путь 4; при освобождении участ- 
ка 6 отключается цепь самоблокировки реле 4ЧАО-2 (см. рис.27), 
последнее отпускает якорь и отключает реле II/4AH. Через фрон- 
товые контакты реле II/3AH и реле 2ИА возбуждаются реле 
72ЧКН и реле 1IIKH и действие автооборота по пути 3 восстанав- 
ливается. 

Рассмотрим работу схемы при авторежиме приема состава из 
депо на путь 3 при установленном автообороте по пути 3. При ус- 
тановленном маршруте подачи с пути 3 на путь / и наличии со- 
става на участке / перед светофором Е1 нажатием кнопки ЗАО 
возбуждается реле автоотстоя ЗНАО-2, которое становится на са- 
моблокировку через параллельно включенные тыловые контакты 
противоповторного реле 1ПП и счетного реле 1Сч. Притянув якорь, 
реле 3НАО-2 отключает автоматическое наборное реле II/3AH 
(ом. рис. 26), временно приостанавливая действие автооборота по 
пути 3; через фронтовой контакт реле ЗНАО-2 подается питание 
на реле I/3AH (на схеме не показано). 

Через фронтовой контакт реле ЗНАО-2 и тыловой контакт счет- 
ного реле 1Сч возбуждаются и становятся на самоблокировку 
кнопочные реле Е1КН и А1КН (на схеме не показаны), после 
освобождения оборотным составом участка 3 открывается свето- 
фор Е1. 

Оборотный состав освобождает участок 5а, возбуждается мар- 
шрутное реле 1М-2 и включает счетное реле 1Сч (см. рис. 27), ко- 
торое самоблокируется и отключает цепь возбуждения кнопочных 
реле Е1КН и А1КН и одну ветвь цепи самоблокировки реле 
ЗНАО-2. После размыкания первой части маршрута подачи с пути 
3 на путь / отключаются кнопочные реле 1IKH и ДНКН и мар- 
шрутно-наборное реле I/ЗМН; цепь самоблокировки реле ЗНАО-2 
переключается на тыловой контакт реле 1/ЗМН, возбуждается 
противоповторное реле 1ПП, отключается одна ветвь цепи само- 
блокировки реле ЗНАО-2. 

Через фронтовой контакт реле 1/ЗАН возбуждаются кнопочные 
реле 1IKH и ДНКН, включается реле 1/ЗМН, отключается цепь 
самоблокировки реле ЗНАО-2, устанавливается маршрут подачи 
состава, принятого из депо, с пути 3 на путь I. 
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Реле ЗНАО-2 отпускает якорь, отключает счетное реле 1Сч, 
переключает цепь питания реле I/3AH и замыкает тыловой кон- 
такт в цепи реле I/ЗАН (см. рис. 26). 

После возбуждения реле 2/ЗГП включается реле П/ЗАН; че- 
рез фронтовые контакты реле II/3АН и 2ИА возбуждается реле 
72ЧКН, а после размыкания первой части маршрута подачи с пу- 
ти 3 на путь / возбуждается реле 1IIКН (см. рис. 16, б) и дейст- 
вие автооборота по пути 3 восстанавливается. 

Отмена  автоотстоя  производится нажатием  кнопки ГОК,  за- 
тем кнопки 4АО или ЗАО, при этом возбуждается соответствую- 
щее отменяющее реле 04ЧАО или О3НАО. Автоотстой отменяет- 
ся и при отмене любого маршрута, входящего в автооборот соста- 
вов или в автодействие светофоров.  

Автоматический режим зонного движения представляет собой 
чередование маршрутов оборота составов и пропуска поездов по 
главным путям согласно заданной программе. Программа зонного 
авторежима разделена на две части: подача состава с главного 
пути на оборотный путь и отправление поездов с этого главного 
пути; подача состава с оборотного пути на главный путь и прием 
поездов на этот главный путь. 

На станции Я (см. рис. 16, а) предусмотрен зонный авторежим 
с вариантами 1:2 и 1:3, при которых с пути // подается один со- 
став под оборот соответственно из каждых трех или четырех по- 
ездов, прибывающих со станции А, а на путь / подается один со- 
став с оборотного пути и принимаются соответственно два или 
три поезда со станции Б. 

Для установки вышеуказанных вариантов зонного движения на 
пульте-табло станции Я имеется шесть кнопок: кнопки 4АЗ и ЗАЗ 
для выбора пути, по которому будет производиться оборот соста- 
вов; две кнопки выбора варианта 1:2 или 1:3 зонного движения по 
пути II; две кнопки выбора варианта 1:2 или 1:3 зонного движе- 
ния по пути /. 

Рассмотрим работу схемы зонного авторежима (рис. 28) пути 
II с оборотом составов по пути 4 по варианту 1:3. Нажатием 
кнопки 4АЗК возбуждается реле зонного авторежима 4АЗ, при 
этом проверяется отсутствие установленных зонного авторежима 
по пути 3, автооборота и автоотстоя по оборотным путям и встреч- 
ного маршрута на путь 4. Реле 4АЗ становится на самоблокиров- 
ку, лампочка у кнопки загорается мигающим светом. 

Нажатием кнопки II1/3A3K возбуждается реле II1/3A3, про- 
верив отсутствие установленных зонного авторежима по варианту 
1:2 и автодействия светофоров и уже сделанный выбор оборотного 
пути. Притянув якорь, реле II1/3A3 становится на самоблокировку 
и включает фронтовой контакт в цепи реле IIАЗ. Лампочка у кноп- 
ки загорается мигающим светом. 

Проверив обесточенное состояние кнопочных реле, участвующих 
в установке маршрутов с пути II и маршрутов подачи на путь II, 
а также отсутствие автооборота, возбуждается реле зонного авто- 
режима   IIАЗ.    Притянув    якорь,    реле   IIАЗ     становится    на 



 

 
самоблокировку, включает исключающее авторежимное реле 2ИА 
(см. рис. 27) и замыкает фронтовой контакт в цепи авторежимных 
наборных реле ПАН и II/4AH (см. рис. 26). 

Реле 2ИА, притягивая якорь, переключает кнопочное реле от 
контактов маршрутных кнопок на контакты авторежимных на- 
борных реле. Лампочки у кнопок загораются постоянным светом. 
С этого момента начинает свою работу авторежим зонного дви- 
жения по пути //. Программа автоматической установки маршру- 
тов выполняется группой счетных реле IIТСч, II1Сч, II2Сч и 
II3Сч (см. рис. 28), которые отсчитывают составы, идущие на 
оборотный путь, и поезда, отправляющиеся на станцию Б. В со- 
ответствии с программой первым устанавливается маршрут по- 
дачи   с   пути II на   путь   4. 

При возбуждении реле 2/4ГП (см. рис. 26) включается реле 
II/4АН по цепи: ПБ24, контакты реле IIАЗ, IIТСч, 4АЗ, 2П4П и 
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2/4ГП, обмотка реле II/4AH, МБ24. Через фронтовые контакты 
реле II/4AH и реле 2ИА возбуждаются кнопочные реле 72ЧКН 
и 2IIКН, включаются маршрутно-наборные реле 2/4МН и П2/4МН, 
переводятся и замыкаются стрелки, участвующие в маршруте, от- 
крывается на лунно-белый огонь светофор Н-72. 

По цепи, в которую включен фронтовой контакт реле 2/4MH, 
возбуждается реле IIТСч, фиксируя установку маршрута на обо- 
ротный путь; реле IIТСч самоблокируется через параллельно 
включенные тыловые контакты реле II3Сч и IIОКН (см. рис. 28). 

Реле IIТСч отключает реле II/4AH (см. рис. 26) и включает 
реле ПАН. После размыкания первой части маршрута подачи со- 
става на путь 4 отключаются реле 72ЧКН и 2IIКН; возбуждается 
реле 72ЧКН, затем реле IIОКН, включается реле 2МН, перево- 
дится и замыкается стрелка 2, открывается на зеленый огонь све- 
тофор Н-72. 

При следовании поезда по маршруту, когда маршрутное реле 
2М-2 возбудилось, а реле IIОКН еще не обесточилось (противо- 
повторное реле 2ПП без тока), включается счетное реле II1Сч. 
Возбудившись, реле II1Сч самоблокируется через фронтовой кон- 
такт реле IIТСч. После размыкания маршрута кнопочные реле 
72ЧКН и IIОКН отключаются контактом замыкающего реле, но 
после возбуждения противоповторного реле 2ПП вновь включа- 
ются для установки маршрута второму поезду, следующему на 
станцию Б. После возбуждения главного сигнального реле 2ГС 
становится под ток и самоблокируется реле II2Сч. 

После прохода второго поезда по маршруту через контакты 
тыловой реле IIОКН и фронтовой реле П2Сч возбуждается счет- 
ное реле II3Сч, которое, притянув якорь, самоблокируется и от- 
ключает одну ветвь самоблокировки реле IIТСч. 

При установке маршрута третьему поезду, следующему на 
станцию Б, после возбуждения кнопочных реле тыловым контак- 
том реле IIОКН отключается вторая цепь самоблокировки реле 
IIТСч, которое, выдержав замедление, отпускает якорь и отклю- 
чает счетные реле II1Сч, II2Сч и IIЗСч, отключает авторежимное 
наборное реле ПАН и подготовляет цепь включения реле II/4AH. 

После прихода третьего поезда по маршруту отправления на 
станцию Б заканчивается программа зонного движения по пути 
II по данному варианту: один состав подан на путь 4, три поезда 
отправлены на станцию Б. Через контакты реле II/4АН и реле 
2ИА возбуждаются реле 72ЧКН и 2ПКН и программа повторяется. 

При зонном авторежиме по пути II по варианту 1:2 последова- 
тельность работы 'приборов такая же, за исключением счетных 
реле: тыловым контактом реле II1I2A3 отключается счетное реле 
II1Сч; проследование поездов на станцию Б отмечают реле II2Сч 
и IIЗСч. 

Работа зонного авторежима по пути I происходит подобным 
образом, первым на путь I подается состав с оборотного пути, 
затем принимаются поезда со станции Б. 
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Зонный авторежим отменяется нажатием кнопки ГОК, затем 
кнопки ЗАЗК или 4АЗК, при этом возбуждается отменяющее реле 
ОЗ/4АЗ. Зонный авторежим отменяется и при отмене любого мар- 
шрута, входящего в этот авторежим. 

Автоматический режим размена отстойных составов дополня- 
ет режим автооборота на конечной станции, где производится ос- 
мотр моторвагонного подвижного состава. 

При путевом развитии станции, план которой изображен на 
рис. 29, возможна установка двух вариантов авторазмена отстой- 
ных составов: 

автооборот по одному пути с комбинированным разменом 
отстойного состава по другому пути, при этом очередной оборот- 
ный состав задерживается на оборотном пути, а отстойный состав 
подается с отстойного пути на главный путь; на освободившийся 
отстойный путь подается состав, идущий в отстой; временно за- 
держанный оборотный состав подается на главный путь, после 
чего продолжается автооборот составов; этот авторазмен пред- 
назначен для работы при минимальном интервале между поез- 
дами; 

автооборот по одному пути с простым разменом отстойного 
состава по другому пути, при этом отстойный состав подается 
на главный путь, а на его место с другого главного пути пода- 
ется отстойный состав, после чего продолжается автооборот 
составов. 

На пульте-табло станции И, кроме кнопок автооборота ЗАДК 
и 4АДК, имеются кнопки комбинированного авторазмена АРКК 
и простого авторазмена АРПК. 

Для установки режима авторазмена отстойных составов на- 
жимается кнопка АРКК или АРПК в период от момента откры- 
тая светофора И-601 на лунно-белый огонь последнему оборотно- 
му составу перед отстойным составом до начала разделки марш- 
рута по светофору И~601. 

Отмена авторазмена отстойных составов происходит автомати- 
чески после открытия светофора И-601 составу, идущему в отстой, 
после чего восстанавливается автооборот составов. 
Рассмотрим работу схемы комбинированного авторазмена, ко- 

гда автооборот установлен по пути 3, а отстойный состав находит- 
 ся на пути 4. При установленном маршруте по светофору И-601 
 составу, последнему перед отстойным составом, нажимается кноп- 
ра АРКК, возбуждается реле комбинированного авторазмена АРК, 
 которое, притянув якорь, самоблокируется через тыловой контакт 
 маршрутно-наборного реле 1/4МН, тыловым контактом отключа- 
 ет реле ЗНАРК и 3ЧАРК, временно приостанавливая действие 
 автооборота по пути 3, и фронтовым контактом включает реле 
 4ЧАРК. 
  Через контакты реле 4ЧАРК возбуждаются кнопочные реле 
2IIKH и ДЧКН, устанавливается маршрут подачи отстойного со- 
 става с пути 4 на путь II (кнопочные реле на рис. 29 не 
показаны). 
     После освобождения отстойным составом пути 4 отключается 
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реле 4ЧАРК; после проследования состава с пути I на путь 3 и 
возбуждения реле 1/4ГП включается реле 4НАРК, возбуждаются 
кнопочные реле 601НКН и 21КН, включается маршрутно-наборное 
реле 1/4МН, устанавливается маршрут подачи отстойного состава 
с пути / на путь 4. Тыловым контактом реле 1/4МН отключается 
цепь самоблокировки реле АРК, которое, выдержав замедление, 
отпускает якорь, отключает реле 4НАРК и включает реле 3ЧАРК. 
После проследования состава с пути I на путь 4 возбуждаются 
кнопочные реле 1ПКН и ДЧКН, возобновляется автооборот со- 
ставов по пути 3. 
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Рассмотрим работу схемы простого авторазмена со сменой обо- 
ротного пути, когда автооборот установлен по пути 4, а отстойный 
состав находится на пути 3. При установленном маршруте по све- 
тофору И-601 составу, последнему перед отстойным составом, на- 
жимается кнопка АРПК, возбуждается реле простого авторазмена 
АРП, которое самоблокируется через тыловой контакт маршрут- 
но-наборного реле 1/ЗМН и подготовляет цепь возбуждения счет- 
ного реле 1Сч. 

После проследования состава с пути I на путь 4 возбуждается 
реле 4ЧАРК, включаются кнопочные реле 2IIKH и ДЧКН, затем 
маршрутно-наборное реле 2/4МН, устанавливается маршрут пода- 
чи оборотного состава с пути 4 на путь //, возбуждается и само- 
блокируется счетное реле 1Сч, которое отключает одну ветвь са- 
моблокировки реле 4АД и подготовляет цепь возбуждения реле 
ЗАД. 

После проследования оборотного состава с пути 4 на путь // 
возбуждается реле 4НАРК, включаются кнопочные реле 601НКН 
и 21КН, затем маршрутно-наборное реле 1/4МН, устанавливается 
маршрут подачи отстойного состава с пути / на путь 4. Реле 
1I4MH отключает вторую цепь самоблокировки реле 4АД и замы- 
кает фронтовой контакт в цепи возбуждения реле ЗАД. 

Выдержав замедление, реле 4АД отпускает якорь, отключает 
цепь самоблокировки реле АРП и включает цепь возбуждения 
реле ЗАД, которое становится на самоблокировку через тыловой 
контакт реле 1/ЗМН. Реле АРП отпускает якорь и отключает ре- 
ле 1Сч, которое отключает цепь возбуждения и замыкает вторую 
ветвь цепи самоблокировки реле ЗАД. 

После проследования отстойного состава с пути I на путь 4 
устанавливается маршрут с пути 3 на путь II, после использования 
этого маршрута производится автооборот составов по пути 3, т. е. 
размен отстойного состава выполнен со сменой оборотного пути. 

В случае когда после нажатия кнопки АРКК или АРПК отпа- 
ла надобность в авторазмене, нажимается кнопка ГОК, затем 
кнопка АРКК или АРПК, при этом возбуждается отменяющее ре- 
ле ОАР, которое отключает реле авторазмена АРК или АРП. 

20.    СХЕМЫ СИГНАЛЬНО-УПРАВЛЯЮЩИХ, 
ЛИНЕЙНЫХ И  ЧАСТОТНО-УПРАВЛЯЮЩИХ РЕЛЕ 

Сигнально-управляющие реле СУ переключают лампы свето- 
форов и электродвигатели автостопов или управляют линейными 
реле Л светофоров полуавтоматического действия. Схема реле СУ 
проверяет все основные зависимости маршрута и его замыкание. 
В цепь реле СУ (рис. 30) введены контакты главных сигнальных 
реле ГС (проверка всех основных зависимостей маршрута) и за- 
мыкающих реле 3 и их повторителей (проверка замыкания мар- 
шрута). Так, например, после замыкания маршрута с пути II на 
путь 3 или 4 возбуждается реле 726СУ, в цепь которого 
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включены тыловые контакты реле П23, 23, П2сЗ и 2сЗ и фронто- 
вой контакт реле 2сГС. В качестве реле СУ применяются реле ти- 
па НМШ1-1800. 

Линейное реле Л переключает лампы светофора и управляет 
электродвигателем автостопа (непосредственно или при помощи 
включающего автостопного реле ВА). 

В качестве линейного реле обычно применяется реле типа 
ДСШ-2; поэтому для создания необходимого сдвига фаз токов 
линейная обмотка реле получает питание напряжением 60 В от 
линейного трансформатора ЛТ, первичная обмотка которого под- 
ключена, например, к фазам А и С, а местная обмотка реле — 
к фазам В и С. Схема включения линейной обмотки реле Л выпол- 
нена двухпроводной с контактами путевых реле П-2 в прямом и 
реле П-1 в обратном проводах. 

На рис. 30 показана схема линейного реле светофора Н-72 при 
централизованном размещении аппаратуры. При установленном 
маршруте отправления на станцию Б линейная обмотка реле 72Л 
включается контактами реле 72зСУ и проверяет свободность всех 
участков, ограждаемых светофором Н-72. В восстановительном 
проводе включены фронтовые контакты реле красного огня 74КО 
и реле контроля закрытия автостопа 743А, этим проверяется ог- 
раждение поезда красным огнем впереди расположенного свето- 
фора 74 и заграждающим положением его автостопа. Фронтовой 
контакт реле 74Л, включенный параллельно контактам реле 
74КО и 743А, обеспечивает возбуждение реле 72Л после кратко- 
временного обесточивания какого-либо путевого реле между све- 
тофорами Н-72 и 74 или после проследования поезда по непра- 
вильному пути. 

При установленном маршруте, например, подачи на путь 4 
линейная обмотка реле 72Л включается контактами реле 726СУ 
и фронтовыми контактами реле П6ПК и П4ПК; при возбуждении 
реле 72Л проверяется горение красного огня светофора А2 и за- 
граждающее положение его автостопа, после возбуждения реле 
72Л или А2Л его фронтовой контакт шунтирует контакты реле 
А2КО и А23А. 

При отключении светофоров автоблокировки и автостопов 
линейные реле отключаются тыловыми контактами реле выклю- 
чения светофоров ВС (на рис. 30 контактами реле 2/2ВС). 

Частотно-управляющие реле предназначены для управления 
генераторами, выдающими сигнальные частоты АРС в рельсовые 
цепи. 
Приняты следующие обозначения частотно-управляющих реле: 
для группового реле (НУ, ЧУ), устанавливаемого по одному 
на каждый маршрут, цифры и буква обозначают путь или све- 
тофор, по которому предполагается движение; буква Я или Ч — 
нечетное или четное направление движения, буква М — маневро- 
вое передвижение; эти реле служат для управления подачей си- 
гнальных частот АРС в рельсовые цепи участков всего маршрута; 
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для участковых реле У первая группа цифр и букв обознача- 
ет номер изолированного участка, вторая группа цифр указывает 
величину максимально допустимой скорости по участку при воз- 
буждении этого реле (на эту скорость перестраивается сигнальная 
частота генератора рельсовой цепи участка); 

для разграничительного управляющего реле РУ, применяемого 
в тех случаях, когда по одним и тем же изолированным участкам 
возможна установка как поездного, так и маневрового маршрута, 
цифры обозначают путь или стрелочные переводы, по которым 
предполагается движение; после размыкания маршрута реле РУ 
остается включенным до проследования поезда по изолированным 
участкам в случае, если не установлен маршрут. 

Групповые частотно-управляющие реле имеют раздельное 
включение обмоток. Одна обмотка служит для возбуждения реле 
и подключена параллельно соответствующему реле СУ, т. е. при 
возбуждении реле НУ или ЧУ проверяется выполнение зависимо- 
стей и замыкание маршрута. Вторая обмотка реле подключается 
к цепи самоблокировки и удерживает реле в возбужденном состо- 
янии до полного использования маршрута или его части. В цепь 
самоблокировки группового реле НУ или ЧУ включаются тыло- 
вые контакты соответствующих путевых реле и фронтовые кон- 
такты контрольных стрелочных реле ПК или МК, а в необходи 
мых случаях и контакты реле блокировочных выключателей или 
реле фотосопротивления. В качестве реле НУ, ЧУ применяются 
реле типа НМШМ1-1400. 

Частотно-управляющие реле участков по главным путям при 
установке поездного маршрута включаются соответствующим груп- 
повым реле, например 72-2ЧУ, при этом контакты повторителей 
путевых реле включены в цепь участковых реле У, т. е. схема 
включения выполнена по типу групповых повторителей путевых 
реле. В качестве реле У применяется реле типа НМШ1-1800. 

Подача в рельсовую цепь сигнальной частоты АРС, разреша- 
ющей движение со скоростью, входящей в обозначение реле У, 
производится при наличии за данной рельсовой цепью свободно- 
го участка пути длиной не менее тормозного пути АРС со ско- 
рости, которая допускается подаваемой частотой. Так, подача в 
рельсовую цепь участка 70 частоты 175 Гц, разрешающей движе- 
ние со скоростью 60 км/ч, возможна при свободности участков 
70с, 72 и 72а. Число частотно-управляющих реле для изолирован- 
ного участка определяется числом принятых ступеней скорости, 
например, для участка 70 приняты три управляющих реле: 
70-60У, 70-70У и 70-40У. 

Схема маневровых частотно-управляющих реле построена по 
плану путей станции, при этом питание в схему подается через 
фронтовые контакты соответствующего группового частотно-управ- 
ляющего реле навстречу предполагаемому движению состава. 
Реле У подключены параллельно к общей схеме, составленной из 
контактов повторителей путевых реле, реле НУ или ЧУ, реле СУ, 
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таким образом, что реле У получает питание, проверяя возбуж- 
денное состояние реле НУ или ЧУ и свободность впереди рас- 
положенных участков маршрута. 

При установке, например, маршрута подачи с пути II на путь 
 4 возбуждаются реле 726СУ, 72-3/4ЧУ, 72-4ЧУ и создается общая 
цепь для возбуждения реле 4-40У, 6-40У, 70са-40У, 70с-40У, 70- 
40У, 68-40У и 66с-40У. Схема построена таким образом, что реле 
4-40У получает питание через фронтовой контакт реле П4аП (про- 
веряется свободность впереди расположенного участка); реле 
6-40У — через контакты реле П4аП и 5П4П и т. д. Одновременно 
тыловыми контактами реле ЧУ и СУ отключаются контакты по- 
вторителей путевых реле, не участвующие в работе частотно-уп- 
равляющих реле в установленном маршруте. 

По мере использования маршрута при вступлении состава на 
участок 68 отключается реле 66с-40У, при вступлении состава на 
участок 70 — реле 68—40У и т. д. После размыкания первой части 
маршрута отключается реле 72-3/4ЧУ, после освобождения участ- 
ка 6 отключается реле 72-4ЧУ, которое отключает реле 4-40У, пре- 
кращается поступление сигнальных частот АРС в рельсовые це- 

  пи участков маршрута. 

21.    СХЕМЫ СТАНЦИОННЫХ РЕЛЬСОВЫХ ЦЕПЕЙ  ПРИ АРС 

Система автоматического регулирования скорости состоит из 
путевых и поездных устройств. Путевые устройства АРС представ- 
ляют собой аппаратуру для формирования и передачи в рельсовые 
цепи сигнальных частотных команд о максимальной допустимой 
скорости на изолированных участках. 

Поездные устройства АРС посредством индуктивной связи 
(рельсы — приемные катушки головного вагона) принимают си- 
гнальные частотные команды, расшифровывают их, определяют 
допустимую скорость по данному участку в данный момент вре- 
мени, непрерывно сравнивают фактическую скорость поезда с до- 
пустимой и, если фактическая скорость превышает допустимую, 
производят отключение тяговых двигателей и торможение для 
снижения скорости или остановки поезда. 

Приняты следующие контролируемые ступени скорости: 0, 40, 
60. 70, 80 км/ч, и соответствующие им сигнальные частоты АРС: 
475, 225, 175, 125, 75 Гц. 

Движение поездов, оборудованных устройствами АРС, осу- 
ществляется по сигналам светофоров полуавтоматического дейст- 
вия и сигнальным показаниям АРС на пульте в кабине управле- 
ния электропоездом. 

При неустановленных маршрутах генераторы сигнальных ча- 
стот АРС обычно отключены от рельсовых цепей, в связи с чем 
в этих рельсовых цепях сигнальные частоты АРС отсутствуют; 
отключенные от рельсовых цепей генераторы вырабатывают сиг- 
нальную частоту 275 Гц. 
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В каждую рельсовую цепь предусматривается поочередная по- 
дача одной из нескольких разрешающих частот, обеспечивающих 
движение как при нормальном скоростном режиме, так и в усло- 
виях вагона (с увеличенной скоростью при большой длине свобод- 
ного участка) или сближения поездов (с пониженной скоростью). 

Распределение сигнальных частот АРС в рельсовых цепях вы- 
полняется таким образом, что на перегонах может допускаться 
движение со скоростью 80, 70, 60 км/ч, на подходах к станции ско- 
рость ограничивается до 70, 60, 40 км/ч, в пределах платформ и 
ветвей, примыкающих к главным путям, скорость ограничивается 
до 60 км/ч, маневровых передвижений — до 40 км/ч. 

Схема генераторов сигнальных частот АРС построена так, что 
изменение сигнальной частоты, разрешающее увеличить допусти- 
мую скорость, происходит при увеличении емкости контура гене- 
ратора путем подключения дополнительных конденсаторов. С уче- 
том этой особенности схема частотно-управляющих реле состав- 
лена так, чтобы при возбуждении управляющего реле следующей 
ступени скорости управляющие реле предыдущих ступеней также 
оставались возбужденными. Например, чтобы частота 125 Гц по- 
ступала в рельсовую цепь участка 70 (рис. 31), реле 70-60У и 
70-70У должны быть возбуждены. 

При централизованном размещении аппаратуры схема рельсо- 
вой цепи имеет следующие особенности: первичная обмотка транс- 
форматора СПТ и местные обмотки путевых реле получают пита- 
ние от общих предохранителей; местные обмотки путевых реле 
включены последовательно; у рельсовой цепи участка, начинаю- 
щегося за светофором, местные обмотки возбуждаются через ты- 
ловой контакт линейного реле, притянув сектор, первое путевое 
реле включает цепь самоблокировки; питание генератора 
Г-АЛСМ-66 напряжением 20 В производится от трансформатора 
ГТ, устанавливаемого обычно на две рельсовые цепи; аппаратура 
рельсовой цепи устанавливается на одном релейном стативе. 

Схема рельсовой цепи участка 70 предусматривает подачу раз- 
решающей частоты АРС как с питающего (маршруты по свето- 
фору Н-72), так и с релейного конца (маршруты по светофорам 
Н-2 и Н-1 на путь II). 

Рассмотрим подачу разрешающей частоты АРС с релейного 
конца рельсовой цепи 70 при установленном маршруте по свето- 
фору Н-2 с пути 4 на путь II. Возбуждены реле 2/4СУ, 2-2НУ, 
ПНУ, 70-40У и частотно-управляющие реле других участков 
(см. рис. 30). Фронтовыми контактами реле 70-40У замкнуты 
выводы генератора 5-.6 и 4-10 (см. рис. 31), генератор вырабаты- 
вает сигнальную частоту 225 Гц, которая через фронтовые контак- 
ты группового частотно-управляющего реле ПНУ подается на об- 
мотку автотрансформатора 70СОТ-Р и далее на релейный конец 
рельсовой цепи. Последовательно с обмотками путевых реле вклю- 
чен реактор Др, который стабилизирует работу путевых реле при 
подаче сигнальных частот АРС как с питающего, так и с релей- 
ного конца рельсовой цепи. 



 

 

При вступлении состава на участок 68 отключается реле 
70-40У, генератор начинает вырабатывать запрещающую часто- 
ту 275 Гц. После вступления состава на участок 66 отключается 
реле 2-2НУ, которое отключает реле ПНУ, последнее отключает 
генератор от релейного конца рельсовой цепи участка 70 (и дру- 
гих участков, входивших в маршрут). 

22. СХЕМЫ   ВКЛЮЧЕНИЯ   ЛАМП   СВЕТОФОРОВ 
И  ЭЛЕКТРОДВИГАТЕЛЕЙ АВТОСТОПНЫХ ПРИВОДОВ 

При централизованном размещении аппаратуры для каждо- 
го светофора в релейном помещении устанавливается сигнальный 
трансформатор СТ типа ПОБС-ЗА (рис. 32), на первичную обмот- 
ку которого подается от фаз А и В напряжение 220 В, с вторичной 
обмотки трансформатора СТ напряжение 180—220 В (в зависи- 
мости от расстояния от релейного помещения до светофора) по- 
дается на контакты реле: выключения светофоров ВС, линейного 
реле Л или сигнально-управляющего реле СУ. Для каждого огня 
светофора устанавливается контрольный трансформатор (КТК, 
КТКЖ, КТЖ, КТЗ, КТБ) типа СТ-5, включенный как трансфор- 
матор тока (одна обмотка трансформатора включена последова- 
тельно с потребителем тока). В трансформаторном шкафу у све- 
тофора для каждого огня устанавливается сигнальный трансфор- 
матор (СТК, СТКЖ, СТЖ, СТЗ, СТБ) типа СТ-5, к вторичной 
обмотке которого подключены лампы соответствующего огня све- 
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тофора. 



 

 

Контрольное огневое реле (КО, КЖО, ЖО, 30, БО) типа 
НМВШ2-900/900 включается в другую обмотку контрольного тран- 
сформатора. 

Проверка положения автостопа выполняется: заграждающего  
положения — при помощи реле контроля закрытия автостопа ЗА, 
цепь которого проходит через контакты 3-4 и 5-6 автостопа; раз- 
решающего положения при помощи  контроля  ав-  — реле открытия
тостопа ОА, включаемого контактами 1-2 и 7-8 автостоп , илиа  
непосредственным включением ламп разрешающих огней свето- 
фора через вышеуказанные контакты автостопа. 

В качестве реле ЗА и ОА применены реле типа НМШ1-1800. 
Схема реле построена подобно контрольной цепи в семипроводной 
схеме стрелки. Реле получает питание от фаз В и С по схеме од- 
нополупериодного выпрямления с помощью блока селеновых вы- 
прямителей типа БВС-88, устанавливаемого в трансформаторном 
шкафу у светофора. Одна полуволна переменного тока проходит 
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через выпрямитель, другая — через реле. Конденсатор емкостью 
2 мкФ, включенный в цепь реле, повышает амплитуду выпрямлен- 
ного тока, так как напряжение полуволны, проходящей через ре- 
ле, складывается с напряжением на обкладках конденсатора, за- 
рядившегося  при  прохождении      полуволны через  выпрямитель. 

Прямой и обратный провод  цепей реле ЗА и реле ОА выво- а
дятся на гнезда измерительной панели ИП. 

Электродвигатель привода автостопа светофора, который мо- 
жет быть левосторонним для встречных поездных или маневро- 
вых маршрутов, управляется включающим автостопным реле ВА 
типа ДСШ-2. Так, при установке маршрута по светофору Н-72 
реле 72ВА возбуждается через фронтовые контакты линейного 
реле 72Л и сигнально-управляющего реле 72зСУ или 726СУ. При 
установке маршрута с пути 3 или 4 на путь II реле 72ВА возбуж- 
дается через контакты реле П2б3, 3П70П, 72бСУ и 72зСУ, чем 
о ебеспечива тся беспрепятственный проход скобы срывного кла- 
пана последнего вагона над путевой скобой автостопа. 

При возбуждении реле 72ВА на обмотки статора электродвига- 
теля поступают фазы А, В и С; ротор, вращаясь, начинает откры- 
вать автостоп; в промежуточном положении привода автостопа 
замыкаются контакты 9-10-11 и обеспечивая обратный 12-13-14, 
п аеревод втостопа. Привод автостопа приходит в разрешающее 
положение, контакты 9-10, 12-13 и 15-16 размыкаются и в обмот- 
ки статора через реакторы поступает ток, достаточный только для 
удержания груза в верхнем положении. 

После отключения реле 72ВА его онтакты переключают фа- к
зы А и В на зажимах статора электродвигателя; ротор вращается 
в обратную сторону и приводит привод автостопа в заграждающее 
положение. 

При отсутствии тока в обмотках статора привод автостопа при- 
водится в заграждающее положение грузом. 

Электродвигатель привода автостопа светофора, не имеющего 
в ястречных маршрутов, обычно управляетс  контактами линейно- 
го или сигнально-управляющего реле. 

Схема включения ламп большинства светофоров полуавтома- 
тического действия предусматривает работу в двух режимах: при 
о обесточенном состоянии реле выключения светоф ра ВС и при 
возбужденном реле ВС. 

Реле выключения светофоров ВС возбуждается нажатием 
пломбируемой кнопки на пульте-табло станции или на диспет- 
черском пункте. 

Рассмотрим работу схемы включения ламп светофора Н-72 
при установленном маршруте отправления на станцию Б и при 
обесточенном реле выключения светофора 2/2ВС. Первичная об- 
мотка трансформатора зеленого огня 72СТЗ включена по цепи: 
вторичная обмотка трансформатора 72СТ, контакты реле 2/2ВС, 
72Л, 70П-1, 72ОА и 72зСУ, обмотка контрольного трансформато- 
ра 72КТЗ, провод 72СТЗ, первичная обмотка трансформатора 
7     22СТЗ, провод О72СТЗ, контакты реле 72зСУ,    72ОА и   2/ ВС, 
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предохранитель 0,5 А, вторичная обмотка трансформатора 72СТ. 
При исправности вторичной обмотки трансформатора 72СТЗ 
и л ламп зе еного огня по цепи первичной обмотки трансформатора 
протекает ток, создающий во вторичной обмотке трансформатора 
72КТЗ напряжение, в 2 раза превышающее напряжение полного 
притяжения якоря реле 7230, 

При перегорании ламп зеленого огня через первичную обмот- 
ку трансформатора 72СТЗ протекает ток холостого хода, который 
не превышает 25 мА, и емкостный ток провода 72СТЗ, в этом 
случае при расстоянии от релейной до светофора 2 км напряже- 
ние на обмотках огневого реле не превышает 1,3 В (напряжение 
отпускания якоря этого реле не менее 10 В). 

Фронтовой контакт путевого реле 70П-1  цепи ламп еша- в разр
ющих огней обеспечивает включение красного огня светофора 
в случае неотпадания по какой-либо причине сектора линейного 
реле 72Л. 

При заграждающем положении автостопа и во время перевода 
автостопа из заграж ожение, красный дающего в разрешающее пол
огонь светофора но включенные включается через последователь
тыловые контакты щих огней 7230 контрольных реле разрешаю
и 72  БО.

Цепь сигнального трансформатора СТКЖ желтого огня, под- 
ключаемого к красному огню, проходит через фронтовые контак- 
ты реле 72КО, 70П-2 и 68-ЧУ, т. е. сигнал «Один красный и один 
желтый огни» включается только при наличии красного огня, ос- 
вобождении первого изолированного участка за светофором и 
возбужденном состоянии группового частотно-управляющего ре- 
ле, которое включает разрешающую частоту АРС в рельсовую 
цепь изолированного участка перед светофором. 

Если схемой светофора предусмотрено переключение желтого 
огня на желтый и зеленый огни или на зеленый огонь, то оно осу- 
ществляется контактами реле ЖО и 30 впереди расположенно- 
го светофора и реле ЖО данного светофора. 

При установленном маршруте отправления и возбужденном 
реле выключения светофоров 2/2BC в первичную обмотку транс- 
форматора зеленого огня 72СТЗ ток поступает по цепи: вторичная 
обмотка трансформатора 72СТ, контакты реле 2/2ВС, 72бСУ, 
72зСУ и 70-60У, обмотка контрольного трансформатора 72КТЗ, 
привод 72СТЗ, первичная обмотка трансформатора 72СТЗ, провод 
О72СТЗ, контакты реле 72зСУ, 70-60У, 72зСУ и 2/2ВС, предохра- 
нитель 0,5 А, вторичная обмотка трансформатора 72СТ. Контак- 
тами частотно-управляющего реле 70-60У проверяется свободность 
изолированных участков, ограждаемых светофором. 

На некоторых станциях в схемах ламп светофоров вместо кон- 
тактов частотно-управляющих реле участвуют контакты управ- 
ляющих линейных реле УЛ, обмотки которых подключаются к 
цепям соответствующих участковых частотно-управляющих реле, 
чем проверяется свободность изолированных участков, ограждае- 
мых светофорами. 
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При размещении аппаратуры в релейных шкафах лампы све- 
тофоров получают питание от сигнальных трансформаторов типа 
СОБС-2 нА, обыч о устанавливаемых у каждого светофора. 

Лампы двузначного входного или выходного светофора управ- 
ляются контактами линейного реле и привода автостопа, при этом 
одна обмотка линейного реле типа ДСШ-2 получает пита- 
ние с поста централизации, проверяя выполнение зависимостей 
маршрута и замыкание стрелок, а другая обмотка проверяет сво- 
бодность изолированных участков, ограждаемых данным свето- 
фором, и закрытие за поездом следующего светофора и его авто- 
стопа. Трехзначный светофор с красным, желтым и зеленым ог- 
нями имеет также линейно-сигнальное реле ЛС, которое переклю- 
ча нет светофор с желтого огня а зеленый. 

Лампы маневрового светофора обычно управляются контак- 
тами сигнально-управляющего реле и привода автостопа. 

23. СХЕМЫ ВКЛЮЧЕНИЯ ЛАМП 
ПРИГЛАСИТЕЛЬНЫХ СИГНАЛОВ 
И МАРШРУТНЫХ УКАЗАТЕЛЕЙ 

Для питания ламп пригласительных сигналов используется 
в   качестве  изолирующего  трансформатор   ПСТ  типа  ПОБС-ЗА 
(рис. 33, а). Параллельно Первичной обмотке трансформатора 
ПСТ включено аварийное реле 2А типа АШ2-110/220. При отсут- 
ствии переменного тока пригласительные сигналы переключают- 
ся аварийным реле на питание от одноякорного преобразователя 
(см. рис. 18). 

Включение пригласительных сигналов светофоров, участвую- 
щих в автоматических режимах, нажатием кнопки пригласитель- 
ного сигнала возможно только при неустановленных автоматичес- 
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ких режимах, когда обесточено исключающее авторежимное реле 
(на рис. 33, а реле 2ИА). 

В качестве датчика импульсов используется трансмиттерное 
реле Тр-2 типа ТШ-65В, которое является повторителем маятнико- 
вого трансмиттера типа МТ-1. 

Резистор R1 сопротивлением 3600 Ом, включенный параллель- 
но контакту трансмиттерного реле Тр-2, исключает обесточивание 
реле ПСК при размыкании контакта реле Тр-2, чем повышается 
надежность работы реле ПСК; кроме того, этот резистор умень- 
шает износ контакта реле Тр-2 (металлокерамические контакты 
этого реле должны выдерживать 50 млн. коммутаций без чистки 
и дополнительной регулировки). 

Лампы пригласительного сигнала включаются во вторичную 
обмотку трансформатора ПСТ светофора типа СТ-5, который ус- 
тановлен в трансформаторном шкафу светофора. 

Рассмотрим включение пригласительного сигнала светофо- 
ра Н-72 на путь 4, Стрелки 2, 4 и 6 переводятся в положение, со- 
ответствующее маршруту; нажимается кнопка пригласительного 
сигнала 72КПС, при этом включается цепь первичной обмотки 
трансформатора 72ПСТ: вторичная обмотка трансформатора ПСТ, 
контакты реле Тр-2, 2ИА и 11ПРМУ, кнопки 72КПС, реле П6ПК, 
П4 ППК и 2МК, обмотка реле 72ПСК, предохранитель 0,5 , про- А
вод 72ПС, первичная обмотка трансформатора 72ПСТ, провод 
ОПС, вторичная обмотка трансформатора ПСТ. Импульсы тока, 
создаваемые во вторичной обмотке трансформатора 72ПСТ, обес- 
печивают горение пригласительного сигнала мигающим огнем, ре- 
ле 72ПСК притягивает якорь и включает контрольные лампочки 
пульта-табло и контрольного табло электромеханика, сигнализи- 
рующие о включении пригласительного сигнала. 

Если перегорят обе лампы пригласительного сигнала, то при 
нажатой кнопке 72КПС и стрелках, установленных по маршруту, 
реле 72ПСК не притянет якорь, так как ток холостого хода пер- 
ви  чной обмотки трансформатора 72ПСТ (типа СТ-5) меньше 
тока отпускания якоря реле 72ПСК типа ОМШ2-40. 

Контроль исправности реле 72ПСК, линейных проводов, транс- 
форматора 72ПСТ и ламп пригласительного сигнала осуществляет- 
ся контрольной лампочкой 72КЛ при нажатии кнопки КЛПС. 
Лампоч стор R2 ка 72КЛ на 24 В и 0,035 А включается через рези
сопротивл ти цепи и ением 6800 Ом и загорается при исправнос
ламп  . При включении пригласительного сигнала контрольная
лампочка исправности цепи и ламп шунтируется и гаснет. 

При переводе на автодействие светофоров полуавтоматичес- 
кого действия, расположенных на главных путях, одновременно 
переводятся на автоматическую работу и их пригласительные си- 
гналы. При автодействии светофора Н-72 автоматическое откры- 
тие его пригласительного сигнала обеспечивается фронтовым кон- 
тактом автоматического реле пригласительного сигнала 72АПС, 
который включен параллельно контакту кнопки 72КПС. 
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В качестве реле 72АПС (рис. 33, б) применено реле 
НМШ1-1800 с замедляющей приставкой типа ЗРПШ-2. При авто- 
действии светофора и свободном участке 68 происходит заряд 
конденсатора замедляющей приставки (на вывод 31 приставки 
подается ПБ16 от блока питания). При вступлении поезда на уча- 
сток 68 при закрытом светофоре Н-72 на вывод 30 приставки по- 
дается ПБ16, конденсатор замедляющей приставки разряжается, 
время разряда определяется значением сопротивлений резисто- 
ров. Через 45 с конденсатор разрядится, откроются транзисторы 
в замедляющей приставке, возбуждается реле 72АПС, которое 
становится на самоблокировку и включает пригласительный сиг- 
нал. Если до проследования головного вагона поезда светофор 
откроется на зеленый огонь, то тыловым контактом реле 7230 от- 
ключится реле 72АПС, последнее отключит пригласительный си- 
гнал. 

При питании ламп пригласительных сигналов от одноякорно- 
го преобразователя (аварийное реле 2А обесточено) тыловым кон- 
тактом повторителя аварийного реле ПА (см. рис. 18) отключа- 
ется блок питания IIПСТВ и исключается автоматическое откры- 
.тие пригласительных сигналов, что вызвано недостаточной мощ- 
ностью одноякорного преобразователя для питания одновременно 
контрольных цепей стрелок и нескольких пригласительных сигна- 
лов.   

Схема маршрутных указателей составляется по плану путей 
станции отдельно от схемы пригласительных сигналов и не име- 
ет резервного питания. 

Маршрутный указатель, схема которого приведена на рис. 33, в, 
включается при установленном маршруте на путь 3 или 4; цепь 
ламп, освещающих прорези 3 и 4, проходит через фронтовой кон- 
такт реле П72БО, контакты реле П72ПСК, П2МК и П4МК. Если 
одновреме но -с установкой маршру  на путь 3 или 4 поступает н та
извещение о подаче состава в депо, то дополнительно светится 
на указателе буква Д, лампа которой включается через фронто- 
вые контакты реле А1КН или А2КН. 

При открытии пригласительного сигнала освещается и цифра 
маршрутного указателя, указывая направление следования поез- 
да или маневрового состава. 

24. СХЕМЫ ВКЛЮЧЕНИЯ ЛАМПОЧЕК ПУЛЬТА-ТАБЛО 
И  КОНТРОЛЬНОГО ТАБЛО ЭЛЕКТРОМЕХАНИКА 

Лампочки пульта-табло (рис. 34) и контрольного табло элек- 
тромеханика получают питание с панели диспетчерской центра- 
лизации (ПДЦ), где установлен трансформатор для питания лам- 
почек, два датчика импульсов и аварийные реле, которые при про- 
падании переменного тока переключают питание лампочек на  
аккумуляторную батарею. 

Для защиты монтажа от токов короткого замыкания лампочки 
подключают к источнику питания через предохранители, провода 



 

 

питания имеют номенклатуры ТБ1, ТБ2з, ТБ2б и т.д., провод пи- 
тания, включенный через предохранитель и контакт трансмиттер- 
ного реле, именуется МШ, обратный провод питания лампочек — 
ОТБ. 

На пульте-табло имеется кнопка ВКТК для отключения лампо- 
чек пульта-табло; при нажатой кнопке возбуждается реле ВКТ 
и тыловыми контактами отключает лампочки пульта-табло. При 
нажатии кнопки ВСКК возбуждается реле ВСК, которое вклю- 
чает подсветку не участвующих в маршрутах стрелочных участ- 
ков на пульте-табло. 

Группы лампочек пульта-табло получают питание по проводам 
ТБ1, ТБ2з и т.д.; от провода МШ получают питание лампочки, 
включаемые на мигающий свет. 

Лампочка плюсового (зеленая) или минусового (желтая) по- 
ложения стрелки включается фронтовым контактом контрольно- 
го реле; при переводе стрелки, когда реле 2НС-2 под током, сред- 
няя (красная) лампочка включается на постоянный свет, при поте- 
ре контроля стрелки через тыловые контакты реле 2ПК, 2МК, 
2 2 лампоч  П2К, 2НС-2 и К красная ка включается мигающим све 
том. 

Отметим особенность включения стрелочного звонка пульта- 
табло. При длительном отсутствии контроля стрелки через тыло- 
вой контакт реле ОСК включается стрелочный звонок, для отклю- 
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чения звонка нажимается кнопка ВЗК; после появления контроля 
стрелки звонок вновь начинает звонить, для вторичного отключе- 
ния звонка кнопка ВЗК вытягивается в нормальное положение. 

После нажатия кнопки начала маршрута, а затем кнопки кон- 
ца маршрута лампочки у кнопок горят мигающим светом, а после 
замыкания маршрута переключаются на спокойный свет до раз- 
делки маршрута. Мигающий свет лампочек указывает на неокон- 
ченность работы реле сигнальной группы по установке маршрута. 

Лампочки повторителей светофоров включаются фронтовыми 
контактами повторителей огневых реле, например П723О, П72КЖО, 
П72БО. Если какой-либо светофор погаснет, например светофор 
Н-72, то обрывается цепь общего контрольного огневого реле ОКО, 
которое нормально находится под током, получая питание через 
последовательно включенные группы контактов повторителей ог- 
невых реле всех светофоров станции. От провода МШ через ты- 
ловые контакты реле ОКО, П72КО, П72БО и П723О включается 
м в яигающим с етом зеленая лампочка повторител  светофора Н-72 
на пульте-табло и на контрольном табло электромеханика; тыло- 
вым контактом реле ОКО включается звонок контрольного табло 
электромеханика. 

Если при отключении светофоров автоблокировки отключается 
светофор полуавтоматического действия, например светофор Н-66, 
то группа контактов повторителей огневых реле этого светофора 
шунтируется фронтовым контактом реле выключения светофоров 
2/2ВС. 

Лампочки пульта-табло, указывающие на состояние изолиро- 
ванных участков, при их свободности и неустановленных маршру- 
тах погашены, при занятом участке включаются белые лампочки 
световых ячеек участка. Устанавливаемый или установленный 
маршрут отмечается на светосхеме зеленой полосой, составленной 
из световых ячеек всех участков маршрута. 

Стрелочный участок, в который входит одна стрелка (рис.35), 
имеет три световые ячейки, например участок 70 имеет световые 
ячейк 1, 2 3и  и , размещенные по плану путей; при занятом участ- 
ке горят две лампочки: общая белая лампочка 1 и лампочка того 
пути, на который установлена стрелка. 

Лампочки зеленой полосы включаются по плану путей станции. 
После нажатия кнопки конца маршрута (после возбуждения со- 
ответ щ р и де аствую его кнопочного еле пр  йствии автом тического 
режима) в схему лампочек зеленой полосы подается питание на- 
встречу предполагаемого движения из того места схемы, которое 
соответствует концу устанавливаемого маршрута. Такое включе- 
ние лампочек зеленой полосы дает возможность проследить про- 
цесс установки маршрута и по разрыву в зеленой полосе на стре- 
лочном участке определить, какая из стрелок еще не перевелась. 

Если маршрут состоит из двух и более частей (когда при- 
менен а), а секционная разделка маршрут то схема лампочек зе- 
леной полосы дополняется контактами повторителей путевых реле 
ТП, включающими лампочки зеленой полосы пульта-табло. Для 



 

 

маршрутов по светофору Н-72 установлены реле 2ТП, 2/4ТП 
и 2/ ТП, которые обеспечивают включение зеленой полосы от- 3
дельных участков до использования всего маршрута. При установ- 
ке, например, маршрута подачи с пути II на путь 4 возбуждается 
реле 2/4ТП и включает цепь самоблокировки через тыловой кон- 
такт замыкаю  ис- щ слеего реле П2сЗ, которое встанет под ток по
пользования очно-  всего маршрута (освобождения составом стрел
го участка 6). 

Рассмотрим цепь лампочек зеленой полосы участка 70 при ус- 
тановленном маршруте с пути II на путь 4. От провода ТБ2з че- 
рез фронтовой контакт реле 2/4ТП цепь проходит через фронто- 
вые контакты повторителей путевых реле участков 4 и 6 (на схе- 
ме не показаны), контакты реле П70саП, П70сП, П2/4МН, П70П 
и ВСК, лампочка 1 и параллельно через контакт реле 2МК лам- 
почка 3, провод ОТБ. Таким образом, лампочки зеленой полосы 
участка включаются через контакты повторителей путевых реле 
впереди расположенных участков и своего участка. 

В местах разветвления цепи зеленой полос» последовательно 
с контактами повторителей путевых реле включаются контакты 
маршрутно-наборных реле, которые обеспечивают засвечивание 
зеленых лампочек по устанавливаемому маршруту и отключение 
лампочек участков и ветвей, не участвующих в маршруте. 

При нажатии кнопки ВСКК и возбуждении реле ВСК 
(см. рис. 34) включаются лампочки стрелочных участков на пуль- 
те-табло. Допустим, что кнопка ВСКК нажат  при плюсовом по- а
ложении стрелки 2 и при неустановленном маршруте по этой 
стрелке. Через фронтовой контакт реле ВСК (см. рис. 35) вклю- 
чаются зеленые лампочки 1 и 2. Такая подсветка облегчает про- 
верку установки маршрута перед передвижением без открытия 
светофора или пригласительного сигнала. 

Лампочка, сигнализирующая об открытии пригласительного 
сигнала, включается контактом повторителя реле пригласитель- 
ного сигнала, например, реле П72ПСК (см. рис. 34). 
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Нажатие кнопки ГОК и возбуждение реле ГКНО и его повто- 

рителей фиксируется включением мигающим светом красной 
л оампоч и у кнопки ГОК и красной лампочки на контрольн м таб- к
ло электромеханика. Лампочки возбужденных замыкающих реле 
при установленном автодействии светофоров включаются мигаю- 
щим светом. 

Лампочки контрольного табло электромеханика получают пи- 
тание с панели ПДЦ через отдельные предохранители. На конт- 
р  ольном табло повторяется сигнализация пульта-табло, за исклю- 
чени о яем к нтроля положения стрелок, который осуществляетс  
только подсветкой стрелочных участков, и включения зеленой по- 
лосы маршрута. 

Дополнительно контролируется состояние реле главных си- 
гнальных ГС, исключающих авторежимных ИА, линейных Л, за- 
крытия автостопа ЗА, открытия автостопа ОА, групповых частот- 
но-управляющих НУ и ЧУ, участковых частотно-управляющих У, 
контроля скорости уходящих поездов УВ и ФС и некоторых дру- 
гих реле, а также исправность цепей и ламп пригласительных 
сигналов. 

25.   ПОСЛЕ ОВАТЕ ЬНОСТ  РАБОТЫ СХ М Д Л Ь  Е
ПРИ  УСТАНОВКЕ  И  ИСПОЛЬЗОВАНИИ МАРШРУТА 

Рассмотрим взаимодействие всех схем, работа которых описа- 
на выше, при установке и использовании,- например, маршрута по- 
д  с пути II на путь 4 по светофору Н-72. Нажатием кнопки ачи
72К возбуждается реле 72ЧКН, нажатием кнопки 2К — реле 
2IIKH. Становятся под ток реле 2/4МН и П2/4МН. Вследствие 
возб я  уждени  этих реле: отключаются цепи возбуждения реле КН 
некоторых враждебных маршрутов; включаются мигающим све- 
том лампочки у кнопок 72К и 2К; возбуждаются пусковые реле 
стрелок, которые находятся в положении, не соответствующем ус- 
танавливаемому маршруту; включается зеленая полоса участков 
70, 70с, 70са, 6 и 4 (на стрелочных участках полностью или ча- 
стичн г яо) ; под отовляетс  цепь возбуждения реле 2сГС. 

При минусовом положении стрелки 2 и плюсовом положении 
стрелок 4, 5 и 6 полностью включается зеленая полоса участков 
марш  е  рута и возбужда тся реле 2сГС, при этом отключаются реле 
23, П2З, 2сЗ, П2сЗ, при занятом предмаршрутном участке отклю- 
чаются реле 2М-1, 2М-2, 2сМ-1, 2сМ-2 и 2ПП, подготовляется 
цепь возбуждения реле 72бСУ и 72-3/4ЧУ. 

Тыловые контакты реле 2М-1, 2М-2, 2сМ-1 и 2сМ-2 и собствен- 
ный контакт реле 2сГС шунтируют контакт реле 2ПП, которое за 
счет замедления на отпускание якоря размыкает свои фронтовые 
контакты несколько позже, чем маршрутные реле. 

В результате отпускания якорей реле 23, П23 2сЗ и П2сЗ от- 
ключаются цепи пусковых реле стрелок 2, 4, 5 и 6, замыкаемых 
в маршруте, отключаются ц§пи реле ГС враждебных маршрутов, 
включаются      реле 72бСУ,  72-3/4ЧУ и 72-4ЧУ, на пульте-табло 
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гаснут  лампочки  «Размыкание  маршрута»,  лампочки  у  кнопок 
72К и 2К переключаются на постоянный свет. 
Реле 72-4ЧУ включает частотно-управляющее  реле участков 
68, , 6 р 70, 70с, 70са и 4, в ельсовые цепи этих участков подается 
частота 225 Гц, разрешающая движение со скоростью до 40 км/ч. 
Реле 72бСУ включает реле 72Л и    подготовляет цепи   лунно- 
белого огня светофора Н-72 и реле 72ВА. 

Реле 72Л включает реле 72ВА и подготовляет   цепь лунно-бе- 
лого огня светофора Н-72. 

Реле 72ВА включает электродвигатель привода автостопа на 
открытие, отключается реле 723А, после открытия привода авто- 
стопа возбуждается реле 72ОА; на светофоре Н-72 включается 
лунно-белый огонь и отключается красный огонь; реле П72БО 
включает лампу цифры 4 маршрутного указателя; на пульте-та- 
бло включается белая лампочка повторителя светофора Н-72. 

Состав вступает первым скатом за светофор Н-72, занимая 
стрелочный участок 70, вследствие чего светофор Н-72 перекры- 
вае ртся на к асный огонь, обесточивается реле 68-40У, отключа- 
ются реле 72JI, 2сГС, 72бСУ и 72ВА, выключается лампа цифры 4 
маршрутного указателя, переключаются на цепи самоблокировки 
реле 72-3/4ЧУ и 72-4ЧУ, на пульте-табло гаснет белая лампочка 
повторителя светофора Н-72, гаснут зеленые и засвечиваются 
белые лампочки участка 70. 

Электродвигатель привода автостопа включается на закрытие, 
отключается реле 72ОА, после закрытия привода автостопа воз- 
буждается реле 72ЗА. 

Проверив занятие составом участка 70 и свободность участка 
70с, возбуждается реле 2М-1, подготовляя цепь возбуждения реле 
2М-2. , 

Когда состав вступает на участок 70с, отключается реле 
70-40У, на пульте-табло гаснут зеленые и засвечиваются белые 
лампочки участка 70с. 

Состав, продолжая движение, вступает на участок 70са, отклю- 
чается реле 70с-40У, на пульте-табло гаснут зеленые и засвечива- 
ются белые лампочки участка 70са. 

Состав вступает первым скатом на участок 6, отключается 
реле 70са-40У, возбуждается реле 2сМ-1, на пульте-табло гаснут 
зеленые и засвечиваются белые лампочки участка 6. 

Состав вступает на участок 4, отключается реле 6-40У, на 
пульте-табло гаснут зеленые и засвечиваются белые лампочки 
участка 4. 
Состав освобождает участок 68, на пульте-табло гаснут белые 

  лампочки этого участка; затем состав освобождает участок 70, 
вследствие чего возбуждается реле 2М-2, возбуждаются реле 23 
и П2З, отключаются реле 72-3/4ЧУ, 72ЧКН и 2IIKH, замыкается 
фронтовой контакт замыкающего реле в цепи пусковых реле стрел- 
ки 2, на пульте-табло гаснут белые лампочки участка 70 и засве- 
чивается лампочка размыкания первой части маршрута. 
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Реле 72ЧКН и 2IIKH отключают реле 2/4МН и П2/4МН, 
включают реле 2ПП, на пульте-табло гаснут лампочки у кнопок 
72К и 2К. 

После освобождения составом участков 70с и 70са на пульте- 
табло последовательно гаснут белые лампочки этих участков, по- 
сле освобождения участка 6 возбуждается реле 2сМ-2, которое 
включает реле 2сЗ и П2сЗ, на пульте-табло гаснут белые лампоч- 
ки участка 6. 

В результате возбуждения реле 2сЗ и П2сЗ отключается реле 
72-4ЧУ, которое в свою очередь отключает реле 4-40У, замыкают- 
ся фронтовые контакты замыкающих реле в цепях пусковых реле 
стрелок 4, 6 и 5, включаются фронтовые контакты замыкающих 
реле в цепях реле ГС враждебных маршрутов, на пульте-табло 
включается лампочка «Размыкание маршрута». 

Приборы второй сигнальной группы возвратились в исходное 
состояние. 


