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ВВЕДЕНИЕ 
 

Одним из наиболее перспективных направлений совершенствования тех-
нологических процессов на железнодорожном транспорте является концентра-
ция и централизация управления перевозочным процессом, что возможно толь-
ко при повсеместном использовании современных систем диспетчерской цен-
трализации. 

Диспетчерская централизация представляет собой комплекс устройств, 
куда входят:  

– электрическая централизация стрелок и сигналов на станциях; 
– автоблокировка (полуавтоматическая блокировка), автоматическая ло-

комотивная централизация и автоматическая переездная централизация  
на перегонах; 

– устройства телеуправления и телесигнализации, позволяющие переда-
вать на линейные станции приказы поездного диспетчера и информацию о со-
стоянии устройств на станции на центральный пост; 

– автоматизированное рабочее место поездного диспетчера (АРМ-ДНЦ), 
автоматизированные рабочие места работников, связанных управлением дви-
жением поездов (диспетчера дистанции сигнализации, централизации и блоки-
ровки, энергодиспетчера и т.д.); 

–  диагностика и мониторинг устройств и систем, обеспечивающих бес-
перебойную и безопасную работу железной дороги. 

Современные системы диспетчерской централизации являются система-
ми первого класса надёжности и позволяют передавать ответственные приказы: 
аварийную смену направления движения на перегоне, перевод стрелок при 
обесточенном путевом реле, искусственное размыкание стрелочных секций, 
отмену задания на закрытие переезда и т.д. 

Кроме управления стрелками и сигналами на станциях, системы диспет-
черской централизации предусматривают управление переездами, находящи-
мися в пределах станций, очистку стрелок от снега, обогрев стрелочных элек-
троприводов, имеющих контактные автопереключатели, оповещение монтёров 
пути, управление разъединителями высоковольтных линий автоблокировки и 
продольного энергоснабжения, контроль и снятие блокировки входных свето-
форов устройствами КСПС и др. 

Современные системы диспетчерской централизации являются трёхуров-
невыми: ЕЦДУ – уровень управления железной дороги, ЦКИ (центр концен-
трации информации) – уровень отделения железной дороги и СТАНЦИЯ – уро-
вень дежурного по станции. В данной работе рассматривается уровень ЦКИ. 

Наиболее распространённой среди современных систем диспетчерской 
централизации в настоящее время является система «Сетунь». 

Система диспетчерской централизации «Сетунь» имеет ряд неоспоримых 
преимуществ по сравнению с подобными системами:  
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– ёмкость системы может быть значительно увеличена без существенной 
перестройки системы, что позволяет использовать её для управления сложными 
объектами, например, вместо станционной кодовой централизации для управ-
ления большой станцией; 

– возможность формирования многопозиционных сигналов облегчает 
процесс управления любыми известными в настоящее время системами элек-
трической централизации (раздельное управление стрелками и сигналами, по-
следовательный перевод стрелок и т.д.); 

– центральный пост системы диспетчерской централизации «Сетунь» 
имеет возможность управлять линейными модулями других, ранее разработан-
ных систем («Нева», «Минск», «Луч», ПЧДЦ, ЧДЦ-66 и др.), что облегчает 
процесс внедрения системы; 

– АРМ-ДНЦ и все устройства системы полностью отвечают требованиям 
отраслевого стандарта по диспетчерским централизациям ОСТ 32.112-98 и нор-
мам технологического проектирования устройств автоматики и телемеханики 
на федеральном железнодорожном транспорте НТП СЦБ/МПС-99 [6], что об-
легчает стыковку данной системы с другими микропроцессорными системами 
и некоторые другие особенности. 

 В связи с отмеченным выше, система диспетчерской централизации «Се-
тунь» является перспективной и в настоящее время массово внедряется на сети 
железных дорог Российской Федерации и СНГ. 

Эта система диспетчерской централизации является основной на Сверд-
ловской и Южно-Уральской железных дорогах, на которых работают выпуск-
ники УрГУПСа. 

 Этим объясняется то, что изучение системы диспетчерской централиза-
ции «Сетунь» включено в учебный план Уральского государственного универ-
ситета путей сообщения. 

Данное учебно-методическое пособие предназначено для студентов всех 
форм обучения и предусматривает оказание помощи при разработке курсового 
и дипломного проектов по теме «Оборудование участка железной дороги уст-
ройствами диспетчерской централизации». При этом основное внимание уде-
лено разработке устройств, находящихся на линейной станции. 
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1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ К ВЫПОЛНЕНИЮ КУРСОВОЙ РАБОТЫ 
 

Целью данной курсовой работы является изучение системы диспетчер-
ской централизации «Сетунь».  

Диспетчерская централизация системы «Сетунь» является трёхуровневой: 
верхний уровень – единый центр диспетчерского управления (ЕЦДУ), который  
расположен в управлении железной дороги. Средний уровень – центр концен-
трации информации (ЦКИ) находится на отделении железной дороги, основ-
ным назначением которого является сбор информации с линейных станций и 
передача её на верхний уровень системы. Нижний уровень – устройства управ-
ления станцией. Каждый из перечисленных уровней системы имеет пульты 
управления станционными устройствами: стрелками, светофорами, переездами, 
находящимися в пределах станций и т.д. Устройства верхнего и среднего уров-
ней называются «АРМ-ДНЦ». На промежуточной станции, как правило, уста-
навливается АРМ-ДСП. АРМ-ДНЦ ЕЦДУ является основным, АРМы осталь-
ных уровней –  резервные. Следует отметить, что АРМы верхнего и среднего 
уровней построены практически одинаково. 

В курсовой работе предусматривается разработка структурной схемы 
АРМ-ДНЦ среднего уровня. 

Кроме того, в курсовой работе поставлена задача оборудования диспет-
черской централизацией промежуточной станции, имеющей незначительный 
объём маневровых передвижений. Для таких станций целесообразно использо-
вание типовых решений ЭЦК-2000 или ЭЦ-12-2000 с упрощенным маршрут-
ным набором. В системе электрической централизации ЭЦК-2000 маршрутизи-
руются только маневровые передвижения, осуществляемые в сторону перегона 
или пересекающие главные пути. Маршруты в тупики и на подъездные пути, не 
пересекающие главные пути, не маршрутизированы. Студентам предстоит раз-
работать для заданной станции устройства управления наборной группой сис-
темы ЭЦК-2000 (ЭЦ-12-2000) и устройства формирования сигнала ТС. Для за-
данной горловины станции необходимо спроектировать принципиальные схе-
мы управления стрелками и сигналами.  

В первой части учебно-методического пособия описана только система 
электрической централизации ЭЦК-2000. 

 
2. ЗАДАНИЕ НА КУРСОВУЮ РАБОТУ 

 
Варианты заданий на курсовую работу приведены в приложении и выда-

ются преподавателем.  
Вопросы для разработки: 
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2.1. Структурная схема центрального поста (ЦКИ) системы «Сетунь». В 
пояснительной записке необходимо описать назначение узлов этой 
схемы. 

2.2. Схематический план станции с осигнализованием. 
2.3. Приведите схему подключения обмоток реле РК и матричный ввод 

информации, указав реальное число опросных шин для варианта с 
ББКП и необходимое число БРКП для варианта с БКПМ. 

2.4. Разработайте таблицы кодирования сигналов ТУ и ТС (выполняется 
для всей станции). 

2.5. Приведите рисунки (см. [1]), поясняющие построение сигналов ТУ 
и ТС. Принципы построения сигналов ТУ и ТС можно представить 
в виде таблиц. 

2.6. Разработайте схему увязки по управлению устройств линейного 
модуля с аппаратурой электрической централизации (для всей 
станции). 

2.7. Разработайте схему увязки по контролю линейного модуля с аппа-
ратурой электрической централизации. В вариантах, предусматри-
вающих использование линейного модуля БКПМ, необходимо при-
вести структурную схему блока БРК. Схема разрабатывается для 
всей станции. 

2.8. Приведите схему управления стрелкой (включение реле СВ, ПК-
МК и ВК). Схему необходимо разработать для заданной горловины. 

2.9. Разработайте схемы задания, отмены и искусственного размыкания 
маршрутов (для заданной горловины). Перечень необходимых схем 
приведён ниже. 

Состав дипломного проекта разрабатывается студентом и согласовывает-
ся с  руководителем. 

 
3. МЕТОДИКА ВЫПОЛНЕНИЯ КУРСОВОЙ И ДИПЛОМНОЙ РАБОТЫ 

 
3.1. Структурная схема аппаратуры центрального поста 

 
Структурная схема аппаратуры центрального поста диспетчерской цен-

трализации «Сетунь» (уровень ЦКИ – отделение железной дороги) представле-
на на рис. 3.1. На рис. 3.2, 3.3, 3.4 и 3.5 приведены структурные схемы отдель-
ных узлов, показанных на рис. 3.1. 

Устройства центрального поста можно условно разделить на три части: 
 –  верхний уровень, осуществляющий связь системы АСОУП с нижним 

уровнем; 
          – нижний уровень, служащий для передачи управляющих воздействий на 
линейные станции и получении контрольной информации от них; 
          – автоматизированное рабочее место поездного диспетчера АРМ-ДНЦ. 

На рис. 3.2 и 3.3 изображены два варианта построения АРМ-ДНЦ. 
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В первом варианте для каждой функции, выполняемой АРМ-ДНЦ, преду-
сматривается свой компьютер с монитором. В этом случае имеется возмож-
ность использовать более простые и дешёвые компьютеры. При этом для по-
строения АРМ-ДНЦ, как правило, используются электроннолучевые мониторы 
SVGA 21”. Этот вариант является более дешёвым, но потребляет бóльшую 
мощность, а большая масса аппаратуры (до 40 кг на один монитор) существен-
но усложняет компьютерную мебель. 

Во втором варианте в программно-технический комплекс (ПТК) «Дис-
петчер» входит промышленный компьютер «Advantech» с процессором Pentium 
III  (800MHz, RAM – 256 Mb, HDD – 20 Gb) и индивидуальными плоско-
панельными жидкокристаллическими мониторами.  

Процессор в многозадачном режиме поддерживает до четырёх монито-
ров. Следует указать, что число мониторов, выполняющих функции табло, за-
висит от протяжённости диспетчерского участка и размеров станций и может 
быть от одного до четырёх [2]. Это значит, что системных блоков может быть 
больше, чем показано на рис. 3.3. 

Второй вариант построения аппаратуры АРМ-ДНЦ является более доро-
гим, но потребляет меньше электроэнергии и имеет меньшие габариты и массу. 

Обратите внимание на то, что к рабочей станции «Схема» через последо-
вательные порты подключено два устройства: устройство центрального поста 
системы передачи ответственных команд (УЦ-СПОК) и устройство предотвра-
щения несанкционированного доступа «Пароль». 

Для связи с системой АСОУП используется специальный компьютер, по-
лучивший название «Приложение». 

Назначение отдельных узлов АРМ-ДНЦ более подробно изложено в [1,2]. 
Нижний уровень системы диспетчерской централизации «Сетунь», кроме 

АРМ-ДНЦ,  включает в себя: две рабочие станции «Связь» (основную и ре-
зервную), автоматизированные рабочие места дежурного электромеханика 
АРМ-ШНД и администратора сети (АРМ «Администратор»), файл-сервер, ис-
пользуемый для хранения информации, и рабочую станцию «Шлюз», служа-
щую для организации связи АРМ-ДНЦ с верхним уровнем системы. Все рабо-
чие станции нижнего уровня и АРМ-ДНЦ связаны между собой локальной вы-
числительно сетью  Ethernet (стандарт 10 Base T- LAN). Сведения об этой вы-
числительной сети достаточно подробно изложены в [1, 3]. 

Структурные схемы АРМ-ШНД и АРМ «Администратор» показаны на 
рис. 3.4 и 3.5. На рис.3.6 и 3.7 изображены схемы рабочей станции «Шлюз» и 
файл-сервера. 

 

 11



 
 

Рис.3.4. Автоматизированное рабочее место АРМ «Администратор» 
 

 
 

Рис.3.5. Автоматизированное рабочее место АРМ-ШНД, ШЧД 
 

 
 Рис.3.6. Рабочая станция «Шлюз» 
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Рис.3.7. Схема электрическая структурная файл-сервера и ЛВС 
 

Схемы линейных цепей, осуществляющих связь центрального поста с 
контролируемыми пунктами, приведены на рис.3.8 и 3.9. Описание особенно-
стей этих линейных цепей изложено в [1]. 

В курсовой работе требуется разработать структурную схему, объе-
диняющую рисунки  3.1 и 3.8 или 3.9, и привести описание этой  схемы. 

При выполнении рассматриваемого раздела в дипломном проекте не-
обходимо выбрать способ построения АРМ-ДНЦ, определить число сис-
темных блоков, разработать структурные схемы всех узлов (АРМ-ДНЦ, 
АРМы нижнего и верхнего уровней системы) и представить на одном чер-
теже полную схему  уровня ЦКИ и АРМ-ДНЦ. В пояснительной записке 
приведите описание всех изображённых на чертеже узлов. 

 
3.2. Схематический план станции с осигнализованием 
 
Предполагается, что станция, предлагаемая для разработки в курсовой 

работе, имеет весьма небольшой объём маневровой работы. Поэтому маневро-
вые светофоры следует установить из тупиков,  подъездных путей, с приёмоот-
правочных путей (совмещены с выходными светофорами) и бесстрелочных 
участков пути, находящихся у входных светофоров.  

Схематический план необходимо выполнить для всей станции. 
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3.3. Схема линейного модуля диспетчерской централизации «Сетунь» 
 
В настоящее время в системе диспетчерской централизации «Сетунь» на-

ходят применения два типа линейных модулей: базовый (ББКП) и модернизи-
рованный (БКПМ). Модуль БКПМ применяется совместно с блоками БРКП. 

Структурная схема ББКП и схема ввода и вывода информации приведены 
в [1]. 

Структурная схема БКПМ отличается от ББКП тем, что в этом блоке вме-
сто двух модемов установлен расширитель, образующий два последовательных 
порта RS-232, и конверторы, преобразующие сигналы портов RS-232 в сигналы 
портов RS-422. 

 

 
 

Рис. 3.10. Схема включения линейного модуля БКПМ 
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Модемы, служащие для обмена информацией с центральным постом и 
соседним контролируемым пунктом, установлены на стойке связи, которая мо-
жет находиться в другом помещении. Принцип вывода сигнала ТУ и его де-
шифрация осуществляется с использованием тех же принципов, что и при при-
менении блока ББКП, и отличается лишь тем, что реле РК может быть увеличе-
но до 14, а число команд ТУ – до 511. 

Указанный на схеме стык примыкания используется для передачи ин-
формации с ответвления железной дороги на узловой станции. Для этого в 
БКПМ дополнительно устанавливается модем.  

Для ввода информации ТС используется стык С, к которому подключен 
конвертор, преобразующий сигналы последовательного порта RS-232 в сигна-
лы двухпроводного порта RS-485. К проводам порта С подключаются блоки 
БРКП и некоторые другие источники информации (указаны на рис. 3.10). Для 
связи с устройствами УЛ СПОК и УВК в блоке БКПМ установлены дополни-
тельно расширители и конверторы, формирующие сигналы стандарта RS-422. 

Структурная схема блока БРКП приведена на рис. 3.11. Интерфейс RS-
485 обеспечивает обмен информацией между БРКП и БКПМ, интерфейс про-
граммирования позволяет записать в память микропроцессорной платы про-
грамму работы блока, узел конфигурации настраивает БРКП на определённые 
адреса байтов. Мультиплексор вывода информации МВИ обеспечивает очерёд-
ность ввода байтов информации с групповых устройств оптоэлектронной раз-
вязки МГР. Входы МГР содержат высокоомные резисторы, которые исключают 
влияние контролируемых цепей друг на друга. При этом напряжение, подавае-
мое на входы МГР, может быть как постоянным, так и переменным напряжени-
ем от 12 до 220 В. 

В курсовом и дипломном проектах студенты имеют право выбора 
типа линейного модуля аппаратуры. При этом необходимо привести схемы 
и описание применённых устройств. 

 
3.4. Таблицы кодирования сигналов ТУ и ТС 
 
К одному комплекту аппаратуры центрального поста диспетчерской цен-

трализации «Сетунь» может быть подключено до 30 контролируемых пунктов. 
Каждый кадр как сигнала ТУ, так и сигнала ТС содержит адресный байт, в ко-
тором записан код адреса контролируемого пункта. Коды адресов контроли-
руемых пунктов приведены в табл. 3.1.  

При использовании базового блока контролируемого пункта ББКП число 
объектов управления не может быть больше 255. В отличие от систем диспет-
черской централизации «Нева» или «Луч» объекты не разделены на группы, т.е. 
применён одноступенчатый метод кодирования номеров объектов. При приме-
нении модернизированного блока БКПМ максимальное число управляемых 
объектов контролируемого пункта равно 511. 
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Таблица 3.1. 
 

Коды адресов станций 
 

Номер 
станции D4 D3 D2 D1 D0

1 0 0 0 0 1 
2 0 0 0 1 0 
3 0 0 0 1 1 
4 0 0 1 0 0 
5 0 0 1 0 1 
6 0 0 1 1 0 
7 0 0 1 1 1 
8 0 1 0 0 0 
9 0 1 0 0 1 

10 0 1 0 1 0 
11 0 1 0 1 1 
12 0 1 1 0 0 
13 0 1 1 0 1 
14 0 1 1 1 0 
15 0 1 1 1 1 
16 1 0 0 0 0 
17 1 0 0 0 1 
18 1 0 0 1 0 
19 1 0 0 1 1 
20 1 0 1 0 0 
21 1 0 1 0 1 
22 1 0 1 1 0 
23 1 0 1 1 1 
24 1 1 0 0 0 
25 1 1 0 0 1 
26 1 1 0 1 0 
27 1 1 0 1 1 
28 1 1 1 0 0 
29 1 1 1 0 1 
30 1 1 1 1 0 

 
Схема Вашей станции приведена в приложении, номер станции со-

ответствует номеру варианта курсовой работы, принципиальные схемы 
разрабатываются для горловины, указанной в задании. 
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Рис.3.12. Схематический план примерной станции  

и половины чётного перегона 
 
В табл.3.2 приведены приказы ТУ для примерной станции, изображённой 

на рис.3.12. При этом приняты следующие обозначения команд ТУ (в таблице 
приведены только команды, используемые при управлении электрической цен-
трализацией типа ЭЦК-2000 и автоблокировкой КЭБ 1 на перегонах): 

Н, Ч, Н№, Ч№, М№ – выбор светофора начала маршрута (№ – номер пути 
отправления или светофора); 

ДП, ДМ – выбор категории маршрута (поездной или маневровый); 
ДОГ – отмена маршрута групповая; 
№ СВ – выбор стрелки для управления (№ – номер стрелки); 
(+), (–) – перевод стрелки в плюсовое или минусовое положение; 
Н(Ч)ЗИ – искусственное замыкание нечётной (чётной) горловины; 
НРИ, ЧРИ – выбор горловины для искусственной разделки; 
СННП, СНЧО, СНЧП, СННО – смена направления движения на перегоне 

(приём, отправление, нечётное, чётное направление) 
РОН, РОЧ, ОРОН, ОРОЧ – разрешение и отмена разрешения отправления 

на перегон; 
Ч2-М3РМ (ОРМ) – разрешение (отмена разрешения) немаршрутизиро-

ванных манёвров, 
СУ (ОСУ) – разрешение (отмена разрешения) временного автономного 

(сезонного) управления ЭЦ; 
ОНД – отмена незаконченных действий ДНЦ; 
ВЭОН, ОЭОН, ВЭОЧ, ОЭОЧ – включение или отключение электрическо-

го обогрева стрелочных переводов; 
ВОМ (ООМ) – включение (отключение) оповещения монтёров пути; 
ЗРМ – запрет работы монтёров пути; 
ВАН, ВАЧ, ВАЦ – вызов акустический (нечётная, чётная, центральная 

горловина); 
ВТ – вызов к телефону поездной диспетчерской связи; 
1ЗП,2ЗП – включение сигнализации переезда №1 или №2; 
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РАН, РАЧ, ОРАН, ОРАЧ – включение, отключение разъединителя на вы-
соковольтной линии автоблокировки в нечётной или чётной горловине стан-
ции; 

РПН, РПЧ, ОРПН, ОРПЧ – включение, отключение разъединителя на вы-
соковольтной линии продольного электроснабжения в нечётной или чётной 
горловине станции; 

МСН, МСЧ, МЗН, МЗЧ – открытие, закрытие маневрового сигнала на 
светофоре Н или Ч; 

РС – радиосвязь. 
Ниже приведены команды, используемые для управления устройствами 

АБТЦ: 
НЗУ, ЧЗУ – замыкание первого участка удаления нечётного и чётного пе-

регонов на однопутном участке железной дороги; 
1НЗУ, 2НЗУ, 1ЧЗУ, 2ЧЗУ – то же на двухпутном участке железной доро-

ги (нечётный, чётный пути); 
НР, ЧР – выбор перегона для разблокировки на однопутном участке же-

лезной дороги; 
1НР, 2НР, 1ЧР, 2ЧР – то же на двухпутном участке железной дороги; 
РНУ, РЧУ – выбор для разблокировки первого участка удаления нечётно-

го и чётного перегонов однопутного участка железной дороги; 
1НРУ, 2НРУ, 1ЧРУ, 2ЧРУ – выбор для разблокировки первого участка 

удаления на двухпутном участке железной дороги. 
Если предусматривается дистанционное управление переездом, в табл.3.2 

необходимо включить команду закрытия переезда № ЗП (№  – номер переезда). 
 

Таблица 3.3 
Длительность управляющего импульса 

 
Длительность управляющего импульса, 

сек Команда ТУ 
ЭЦК-2000 ЭЦ-9 ЭЦ-12-2000 

Примечание 

Н, Ч, Ч1, Н1, М1… 2 2 2 При задании 
маршрута 

Тоже 8 8 2 При отмене 
маршрута 

№ СВ 1 1 1  
(+), (-) 1 1 1  
ВАН, ВАЧ, ВАЦ 6-8 6-8 6-8  
СННП, СНЧО, 
СЧЧП, СННО 5 5 5  

ВТ 5 5 5  
ОНД 2 2 2  
Длительность управляющего импульса остальных команд – 1 сек. 
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При изменении направления движения поездов на перегоне команды ТУ 
передаются одновременно на обе станции, ограничивающие перегон. При этом 
диспетчер формирует только одну команду, вторая передаётся автоматически.  
Эти команды приведены в табл. 3.5. 

Таблица 3.5 
 

Сопряжённые команды ТУ 
 

Название станции Команда Название станции Команда 
Г СННП В СННО 
Г СНЧО В СНЧП 
Г СННО Д СННП 
Г СНЧП Д СНЧО 

 
Максимальное число сигналов ТС, передаваемых с линейной станции, на 

которой установлен блок ББКП, равно 304. Из них 24 предназначены для пере-
дачи служебной информации. Число контролируемых объектов в системе, ис-
пользующей блоки БКПМ и БРКП, определяется проектом. Каждый блок БРКП  
позволяет контролировать до 32 двухпозиционных объектов. Число блоков 
БРКП может изменяться в соответствии с потребностью. 

При реализации сложных команд необходимо предусмотреть последова-
тельное во времени подключение управляющих реле РК с их блокированием на 
определённое время. Длительность импульса на выходе релейного дешифрато-
ра устанавливается программным путём. Рекомендуемая длительность импуль-
са приведена в табл. 3.3. 

Сигналы ТС для примерной станции представлены в табл. 3.4. В этой таб-
лице приняты следующие обозначения: 

НС, ЧС, Ч № C, H № C – разрешающее показание поездного светофора 
(входного, выходного, № – номер пути); 

Ч № МС, Н № МС, М № С –  разрешающее показание маневрового све-
тофора (№ – номер пути или светофора);  

№ ПК, № МК – плюсовое, минусовое положение стрелки (№ – номер 
стрелки); 

НАП, ЧАП, № СП – занятость бесстрелочного и стрелочного участка пу-
ти (№ – номер стрелочной секции); 

№ П – занятость приемоотправочного пути (№ – номер пути); 
НАПЗ, ЧАПЗ, № З – замыкание бесстрелочного (НП, ЧП) и стрелочного 

участков пути (№  –  номер стрелочной секции); 
НИ, ЧИ – установка нечётного и чётного поездных маршрутов отправле-

ния на перегон; 
№ НИ, № ЧИ – установлен нечётный и чётный маршрут на путь (№ - но-

мер пути); 
ПННП, ПНЧО, ПНЧП, ПННО – установленное направление движения 

(приём, отправление) на нечётном и чётном перегонах; 
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ПНЗП, ПЧЗП – занятость перегонов; 
Н1ПУ, Н2ПУ, Ч1ПУ, Ч2ПУ – занятость первого и второго участков уда-

ления на нечетном и чётном перегонах; 
НПС, ЧПС – открыт пригласительный сигнал на светофоре Н или Ч; 
П, М – установка поездной или маневровой категории маршрута; 
НКО, ЧКО – контроль исправности светофорной лампы красного огня на 

входных светофорах Н и Ч; 
ПНО, ПЧО – перегорание красных светофорных ламп на выходных све-

тофорах (по горловинам); 
МНО, МЧО – перегорание синих светофорных ламп на маневровых све-

тофорах (по горловинам); 
ГСО – групповой контроль несоответствия сигнализации; 
№ СВ – выбрана управляемая стрелка (№ – номер стрелки); 
М3-Ч2РМ, М3-Ч2МН – немаршрутизированные манёвры (разрешение, 

восприятие); 
ВВ, ОВ, МВ, ПВ – контроль работы комплектов выдержки времени при 

отмене маршрута (запуск, 6 с, 1 мин, 3 мин); 
НРИ, ЧРИ – контроль выбранной горловины при искусственном размы-

кании; 
ГРИ, ИВ – контроль работы комплекта выдержки времени при искусст-

венном размыкании (запуск, 3 мин); 
НЗС, ЧЗС – искусственное замыкание стрелок нечётной или чётной гор-

ловины; 
ОГ – отмена маршрута; 
РОН, РОЧ – разрешение отправления на перегон; 
П№(И, ЗП, Н, А, ВВ) – контроль работы переездной сигнализации (изве-

щение, закрытие, неисправность, авария, выдержка времени на открытие сигна-
лов); 

ОМВ, ОМЗР, ОМВВ – оповещение монтёров пути: включение, запрет ра-
боты, выдержка времени на открытие сигналов; 

ВЭОН (Ч, Ц) – включен электрический обогрев стрелок; 
КИЭОН (Ч, Ц) – контроль изоляции аппаратуры обогрева стрелок;  
НПКСПС, ЧПКСПС – срабатывание датчиков УКСПС нечётной и чётной 

горловин; 
ВРАН, ОРАН, ВРАЧ, ОРАЧ – включенное или отключенное состояние 

разъединителей высоковольтной линии автоблокировки в нечётной или чётной 
горловине станции; 

ВРПН, ОРПН, ВРПЧ, ОРПЧ –  включенное или отключенное состояние 
разъединителей на высоковольтной линии продольного энергоснабжения в не-
чётной или чётной горловине станции; 

АСН – контроль восприятия команды ТУ для вспомогательной смены на-
правления движения на перегоне; 

НКЖ, ЧКЖ – наличие ключей-жезлов; 
НКИ, ЧКИ – неисправность в релейных шкафах входных светофоров; 
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ПС (Т, Н) – пожарная сигнализация (тревога, неисправность); 
ВС – охранная сигнализация (вскрытие помещения); 
КПП – контроль перегорания предохранителей; 
КМ – контроль включения макета стрелки; 
КМГ – контроль комплекта мигающих огней светофоров; 
МПП-А – неисправность схемы МСП; 
НСС, ЧСС, ВЗ – фиксация сброса стрелки при переводе, потеря контроля 

стрелки; 
СУ, ВСУ – сезонное управление (разрешение, восприятие); 
РУ – резервное управление; 
1Ф, 2Ф, 1-2Ф – включение первого (второго) фидера на нагрузку, неис-

правность фидеров; 
КНЗУ – неисправность зарядного устройства панели ПВ2–ЭЦ; 
РЭ – включение резервной электростанции; 
З – сигнализация понижения изоляции на землю; 
ДСП – включение режима ДСП; 
АД1–АД5, УР, ПК, РК1-РК8 – служебные команды (адрес станции, вклю-

чение резервного комплекта ББКП, контроль релейного дешифратора команд 
ТУ). 

Контроль состояния автоблокировки системы АБТЦ осуществляется с 
помощью следующих сообщений:  

НБП, ЧБП – контроль заблокированного перегона; 
НЗУ, ЧЗУ – контроль замыкания первого участка удаления; 
НР, ЧР – выбран нечётный или чётный перегон для разблокирования; 
НРУ, ЧРУ – выбран участок удаления на нечётном или чётном перегонах 

для разблокирования; 
ГРС – контроль восприятия команды ТУ на разблокирование перегона 

или первого участка удаления; 
НКЛ, ЧКЛ – контроль повреждения кабеля автоблокировки АБТЦ; 
НТИ, ЧТИ, 1НТИ, 2НТИ, 1ЧТИ, 2ЧТИ – неисправность сигнальных точек 

АБТЦ нечётного и чётного перегонов на однопутном или двухпутном участках 
железной дороги; 

 Ч–Т11П, Т11П–Т9П, Т9П–Т7П, Ч–Т2П, Т2П–Т4П, Т4П–Т6П …–  кон-
троль занятости рельсовых цепей между сигнальными установками (приведены 
для перегона, изображённого на рис. 3.12). 

 
3.5. Схема увязки по управлению устройств линейного модуля 
с аппаратурой электрической централизации 
 
Дешифратор сигналов ТУ представлен на рис. 3.13 и 3.14. 
Первая ступень дешифратора построена с использованием контактов реле 

РК1..РК4. На выходе этого дешифратора включены 16 реле К. 
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Рис. 3.15. Шифратор сигнала ТС (ч.1) 
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Рис. 3.16. Шифратор сигнала ТС (ч.2) 
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Рис. 3.17. Шифратор сигнала ТС (ч.3) 
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Рис. 3.18. Шифратор сигнала ТС (ч.4) 
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Дешифратор второй ступени построен на контактах реле РК5, РК6 и РК7 
и имеет восемь выходов. К этим выходам подключены наборы контактов реле 
К1..К16, образующие цепи управления устройствами электрической централи-
зации, автоблокировки, переездной сигнализации и пр. в строгом соответствии 
с таблицей кодирования 3.2. 

 
3.6. Схема увязки по контролю линейного модуля  
с аппаратурой электрической централизации 
 
Схема шифрации сигнала ТС в случае использования линейного модуля 

ББКП приведена на рис. 3.15, 3.16, 3.17 и 3.18. Эти схемы являются продолже-
нием одна другой и составлены в соответствии с табл. 3.4. Обратите внимание 
на то, что некоторые сигналы формируются с помощью комбинации несколь-
ких контактов реле. Рядом со схемой указано обозначение сигнала. Принципи-
альные схемы панелей ПВ2 –ЭЦ и ПР2-ЭЦ приведены в [5].  

Выше были перечислены сообщения, передаваемые на центральный пост 
при использовании на перегонах автоблокировки АБТЦ. На рис. 3.19. изобра-
жены схемы, формирующие некоторые сигналы контроля устройств этой авто-
блокировки. Остальные сообщения формируются с помощью соответствующих 
контактов реле системы АБТЦ. 

 
 

 Рис. 3.19. Схема формирования сигналов контроля состояния  
автоблокировки АБТЦ 

 
3.7. Схема включения УЛ СПОК 
 
Система передачи и приёма ответственных команд состоит из аппаратуры 

центрального поста УЦ СПОК и линейных устройств УЛ СПОК. Число линей-
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ных модулей УЛ СПОК в составе СПОК определяется заказчиком и не может 
быть больше 15. Количество ответственных команд, принимаемых одним мо-
дулем УЛ СПОК, не более 20. 

В соответствии с ОСТ 32.112-98 и НТП СЦБ/МПС-99 в список ответст-
венных команд могут входить: 

– вспомогательный режим смены направления движения на перегоне, 
оборудованном двухсторонней автоблокировкой; 

– искусственное размыкание путевых и стрелочных участков; 
– управление переездной сигнализацией на переезде, расположенном в 

пределах станции или на перегоне, но участками приближения к которому яв-
ляются станционные пути; 

– вспомогательный перевод стрелок при обесточенном путевом реле; 
– блокировка устройств КГУ и УКСПС при их срабатывании; 
– разблокировка перегона при АБТЦ; 
– искусственное замыкание стрелочных секций; 
– отмена запрета работы монтёров пути; 
– отмена закрытия переезда;  
– другие команды (список ответственных команд уточняется заказчиком 

при составлении технического задания). 
Таблица 3.5 

Ответственные команды 
 

Код ко-
манды 

Выход 
ОМУЛ 

Сокращённое 
наименование 

команды 
Полное наименование команды 

00 а1 ГРИ Искусственная разделка – группо-
вая 

01 b1 РВПС Вспомогательный перевод стрелок 
– рабочая команда 

03 b2 Ч4-М3РИ 
Искусственное размыкание при 
немаршрутизированных передви-
жениях 

07 а3 ОЗРМ Отмена запрета работы монтёров 
пути 

08 b3 НПВ Вспомогательная смена направле-
ния – нечётный приём 

09 с3 ЧОВ Вспомогательная смена направле-
ния – чётное отправление 

0А а4 ЧПВ Вспомогательная смена направле-
ния –чётный приём 

0В b4 НОВ Вспомогательная смена направле-
ния – нечётное отправление 

0С а5 ИКС Исключение контроля УКСПС – 
групповая 
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В табл. 3.5 приведены ответственные команды для примерной станции, 

изображённой на рис. 3.12. 
При вспомогательной смене направления движения поездов на перегоне 

команды, указанные в табл. 3.5, передаются одновременно на обе станции, ог-
раничивающие перегон. В табл.3.6 приведены эти сопряжённые команды. 

 
Таблица 3.6 

Сопряжённые команды 
Название станции Команда Название станции Команда 

Г НПВ В НОВ 
Г ЧОВ В ЧПВ 
Г НОВ Д НПВ 
Г ЧПВ Д ЧОВ 

Если в пределах станции имеется переезд, необходимо предусмотреть от-
ветственную команду № ОЗП – отмена закрытия переезда (№ – номер переез-
да). 

Схема подключения УЛ-СПОК показана на рис. 3.20. 
В курсовой работе приведите схемы дешифратора сигнала ТУ и шиф-

ратора сигнала ТС, в дипломном проекте необходимо представить и схему 
включения УЛ-СПОК. 

 
3.8. Схема управления стрелками нечётной горловины 
 
В данной работе для управления стрелками применены стрелочные элек-

троприводы с электродвигателями переменного тока. Схемы управления стре-
лочными электроприводами изображены на рис. 3.21, 3.22, 3.23, 3.24 и 3.25. 
Схема включения реле выдержки времени реализации сигнала ТУ представлена 
на рис. 3.26. На рис.3.27 приведена схема включения реле ВК, обеспечивающая 
возможность вспомогательного перевода стрелки при обесточенном состоянии 
реле НМСП. 

На рис. 3.21 представлена схема включения реле СВ нечётной горловины 
станции. При резервном управлении (реле РУ под током) индивидуальное реле 
СВ срабатывает при нажатии стрелочной кнопки и самоблокируется до оконча-
ния перевода (до обесточивания реле ПСВ). 

 При диспетчерском управлении реле СВ возбуждается напряжением, по-
даваемым из дешифратора сигнала ТУ (см. рис. 3.14), а цепь самоблокировки 
замыкается через тыловые контакты ПК или МК и параллельно включенные 
контакты реле ВПС и реле выдержки времени 10ВВ или 30ВВ. Реле ДВВ 
(рис.3.26) возбуждается через тыловой контакт ПВПС и изменяет выдержку 
времени. Реле ПВПС становится под ток при вспомогательном переводе стрел-
ки от дешифратора ТУ (см. рис. З.14).  
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Рис.3.25. Схема реле УП и УМ 

 

 
 

Рис.3.26. Схема включения реле выдержки времени ТУ 
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Если реле ПВПС обесточено, выдержка времени, в течение которой реле 

СВ останется возбуждённым, составит 10 с. (реле ДВВ под током). Срабатыва-
ние реле ПВПС приведёт к тому, что реле ДВВ останется без тока, что вызовет 
увеличение выдержки времени до 30 с.  

Перевод стрелки возможен, если она не замкнута в маршруте (реле НЗ2 
под током) и свободна (возбуждено медленнодействующее стрелочное путевое 
реле МНСП). 

Для перевода стрелки необходимо одновременно нажать две кнопки: 
кнопку направления перевода стрелки (“+” или “–” ) и кнопку номера стрелки 
№СВ (№ - номер стрелки).  В результате нажатия одной из кнопок “+” или “–”  
встанет под ток реле УМ (УП) и появится напряжение на шинах УМ или УП. 
Обратите внимание на то, что реле УП и УМ при резервном управлении (реле 
РУ возбуждено) будут удерживать свой якорь до обесточивания реле Д, Д1 и 
Д2 (см. рис. 3.25). При диспетчерском управлении реле УП и УМ выключатся 
только после обесточивания реле СВ и его общего повторителя ГСВ. При нажа-
тии кнопки номера стрелки возбуждается соответствующее реле № СВ, что 
возможно, если перевод предыдущей стрелки закончился, и реле ВПС без тока. 

Срабатывание реле № СВ приведёт к включению реле ГВС. При этом 
встанет под ток реле ГУ (рис. 3.23), цепь его возбуждения будет проходить от 
шины УМ (УП) через контакт реле ППС, низкоомную обмотку реле НПС, 
фронтовые контакты реле НЗ2 и МНСП и контакт соответствующего реле СВ.  

Возбуждение реле ГУ приведёт к срабатыванию реле ОСБ и ВПС. Реле 
ВПС выключит цепь питания реле СФ (реле СФ будет удерживать свой якорь в 
притянутом положении в течение 16,5 с.) и замкнёт цепь возбуждения реле СБ. 
Реле СБ возбудит реле СЗ, последнее зашунтирует обмотку реле ГУ. Реле ГУ, с 
замедлением отпустив свой якорь, отключит питание реле ОСБ. Реле ВПС бу-
дет получать питание от блока ФК-75 по нижней обмотке до окончания перево-
да стрелки или отпускания якоря реле СФ. Шунтирование обмотки реле ГУ 
контактом реле СЗ приведёт к срабатыванию реле НПС. Контакт этого реле 
подключит минус источника питания к обмотке реле ППС (кл. 71 блока ФК-75). 
Реле ППС подаст напряжение переменного тока в соответствующие провода, 
подключенные к обмоткам электродвигателя электропривода. Протекание тока 
во всех трёх фазах цепи будет контролироваться низкоомными обмотками реле 
НПС и ВПС. После окончания перевода стрелки автопереключатель разомкнёт 
цепь питания электродвигателя и подключит к линейным проводам выпрями-
тель БВС. При этом отпустят свои якоря реле НПС и ВПС. Тыловые контакты 
реле НПС подключат к линейным проводам обмотку реле ОК и включенный 
параллельно с ней блок БК-75. 

Контрольная цепь в пятипроводной схеме управления стрелочным элек-
троприводом вентильная, в которой применены те же элементы и приборы, что 
и в двухпроводной схеме с двигателем постоянного тока. Особенностью кон-
трольной цепи является только то, что контроль плюсового положения стрелки 
осуществляется по проводам Л1  и Л2, а минусового положения стрелки – по 
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проводам Л3 и Л4, что защищает схему от ложного контроля при перепутыва-
нии проводов. 

 Спаренные стрелки переводятся последовательно (см. рис. 3.24). Первой 
переводится всегда ближайшая к посту ЭЦ стрелка. Вторая стрелка начинает 
переводиться после завершения перевода первой стрелки и замыкания кон-
трольных контактов 21–22 и 23–24. Положение обеих стрелок контролируется 
после завершения перевода второй стрелки и замыкания контрольных контак-
тов 21–22 и 23–24 второй стрелки. 

Схема реле выдержки времени показана на рис. 3.26. Реле З10ВВ, З30ВВ, 
10ВВ и 30ВВ находятся под током, а реле ДВВ – обесточено. При переводе 
стрелки и свободной стрелочной секции (НМСП возбуждено) срабатывает реле 
ДВВ и обесточатся только реле З10ВВ и 10ВВ. При вспомогательном переводе 
возбудится реле ПВПС, и все реле рассматриваемой схемы окажутся обесто-
ченными. 

На рис. 3.27 изображена схема включения реле ВК. В исходном состоя-
нии реле ВК и ПВК обесточены, а реле ПОВК – возбуждено. Нажатие кнопки 
ГВК при резервном управлении или срабатывание реле РВПС-Д при диспет-
черском управлении приведёт к выключению ПОВК и срабатыванию ПВК, что 
вызовет возбуждение реле ВК.  

 
Рис. 3.27. Схема включения реле ВК 
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Обратите внимание на то, что цепь возбуждения реле ПВК проходит че-
рез тыловые контакты реле УП, УМ и ГСВ, что возможно только в том случае, 
если кнопка ГВК нажимается первой.  

При диспетчерском управлении и обесточенном стрелочным путевым ре-
ле НМСП перевод стрелки происходит в три этапа: сначала для включения реле 
ПВПС посылается простая команда, для возбуждения № СВ и УМ (УП) – слож-
ная, предусматривающая передачу одной комбинацией импульсов двух прика-
зов, и ответственная команда РВПС-Д, передаваемая с использованием системы 
СПОК. 

Реле ВК обесточится после окончания перевода стрелки (реле СБ возбуж-
дено, а ВПС – без тока) или при отпускании якоря реле СФ. 

В курсовой работе необходимо разработать и описать работу схем  
включения реле СВ (рис. 3.21), УП и УМ (рис. 3.25) и ВК (рис.3.27). В ди-
пломном проекте целесообразно привести все рассмотренные выше схемы 
(перечень приводимых в дипломном проекте схем согласовывается с руково-
дителем дипломного проекта). При этом  необходимо подробно описать 
назначение и принцип работы приведённых схем. 

 
3.9. Схема включения путевых реле и их повторителей 
 
На рис.3.28 приведена схема включения повторителей путевых реле 

НАП, НСП и 3-7СП и их медленнодействующих стрелочных путевых реле 
МСП и ВСП. На рис. 3.27 изображена схема подачи питания в шины ВСП и 
МСП. 

В исходном состоянии путевые реле, контролирующие свободность стре-
лочных секций № СП и бесстрелочного путевого участка НАП, а также их мед-
леннодействующие повторители № МСП и НАМП находятся под током, а реле 
№ВСП и НАВП обесточены. К шине ВСП подключен положительный полюс 
станционной батареи П, шина МСП без тока. Отпускание якоря основного пу-
тевого реле приводит к выключению всех его повторителей. Возбуждение пу-
тевого реле приведёт к подключению обмотки вспомогательного реле к шине 
ВСП, вследствие чего оно срабатывает и подключает напряжение к шине ВЗУ 
(см. рис. 3.29). Вследствие этого встанет под ток реле 1У или 2У (или оба). Реле 
1У (2У) изменяет состояние реле А (возбуждает или обесточивает) и подаёт на-
пряжение в блок выдержки времени БМВШ. После истечения заданного бло-
ком БМВШ времени включается реле 1М или 2М и их общий повторитель ПМ. 
Контактом реле ПМ будет подано напряжение в шину МСП, что приведёт к 
возбуждению медленнодействующего повторителя путевого реле № МСП 
(НАМП). При этом выключится реле № ВСП (НАВП). Обратите внимание на 
то, что реле 1У и 2У будут возбуждаться одновременно в том случае, если в це-
пи возбуждения реле ОУ будет отсутствовать перемычка. При этом будет пода-
ваться напряжение на оба блока выдержки времени одновременно. При вклю-
чении перемычки в схему реле ОУ реле 1У и 2У будут срабатывать поочерёдно. 
Блоки БМВШ будут также включаться поочерёдно. 
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Рис. 3.28. Схема включения медленнодействующих 

 стрелочных путевых реле  
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Рис. 3.29. Схема подачи напряжения в шины возбуждения 
медленнодействующих стрелочных путевых реле 

 
На рис. 3.30 показана схема включения повторителей путевых реле приё-

моотправочных путей и обобщённого повторителя стрелочных путевых реле 
нечётной горловины станции. Реле НГП и ЧГП контролируют состояние того 
приёмоотправочного пути, на который установлен маршрут.  

При плюсовом положении стрелочного съезда 1/3 реле НСП контролиру-
ет только свободность стрелочной секции 1-5 СП, что позволяет осуществлять 
немаршрутизированные передвижения со второго и четвёртого путей в тупик и 
обратно. 
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Рис.3.30. Схема включения повторителей путевых реле НГП, 

ЧГП и НСП 
 
 
3.10. Управление сигналами на станции 
 
Схемы кнопочных реле и реле категории маршрута 
  
В системе ЭЦК-2000 применено раздельное управление стрелками и сиг-

налами. Для открытия светофора необходимо сначала нажать кнопку выбора 
категории маршрута П или М, а затем индивидуальную кнопку светофора. 
Схемы кнопочных реле и реле категории маршрута для станции, изображённой 
на рис.312, приведены на рис. 3.31.  

Обратите внимание на то, что для выходных сигналов предусмотрено од-
но реле ЧОК (НОК), которое срабатывает при нажатии любой кнопки выход-
ных светофоров данной горловины. В цепи возбуждения этого реле включены 
контакты контрольно-маршрутных реле, поэтому реле ЧОК встанет под ток 
только в том случае, если стрелки установлены на путь, с которого открывается 
сигнал.  

Нажатие сигнальной кнопки приводит к возбуждению соответствующего 
кнопочного реле и реле 1С. При нажатии кнопки выбора категории маршрута 
срабатывает и самоблокируется соответствующее реле П или М. Тыловым кон-
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тактом реле 1С выключится питание реле категории маршрута, на время замед-
ления отпускания якоря реле категории маршрута появится напряжение на ши-
не ВПП или ВПМ. 

Реле УП и УМ отключаются также при открытии пригласительного сиг-
нала контактом реле ГПС. Тыловой контакт реле ДПС исключает появление 
напряжения на шинах ВПП и ВПМ при открытом состоянии пригласительного 
сигнала. 

Для светофоров Ч2 и Ч4 установлены также индивидуальные реле, кото-
рые необходимы для открытия светофоров при немаршрутизированных пере-
движениях.  

 
Схема контрольно-маршрутных реле  
 
Контрольно-маршрутные реле (рис. 3.32) устанавливаются на каждый 

приемоотправочный путь и возбуждаются при соответствующем положении 
стрелок. Вторые обмотки этих реле удерживают якоря в притянутом положении 
до отпускания якоря сигнальных реле, что исключает их обесточивание при от-
крытом состоянии светофоров и кратковременной потере контроля положения 
стрелки.  

На рассматриваемой станции предусматривается ограждение второго и 
четвёртого путей, поэтому в цепи возбуждения соответствующих контрольно-
маршрутных реле включены контакты реле ОГ, что исключает задание мар-
шрута на ограждённый путь. 

 
Схема начальных реле 
  
Как показано на рис. 3.33, для светофоров Н и М1 предусмотрены инди-

видуальные начальные реле НН и М1Н, а для всех выходных светофоров – об-
щие начальные поездные и маневровые начальные реле ЧОНМ и ЧОН. Обрати-
те внимание на то, что повторитель начального маневрового реле по отправле-
нию ЧОНМ получил название конечного маневрового реле по отправлению 
ЧОКМ. Начальные реле встают под ток при возбуждении соответствующих 
противоповторных реле и обесточиваются после размыкания маршрута (после 
возбуждения замыкающего реле Нз). 

Схема контрольно-секционных реле (рис. 3.34). При задании поездного 
или маневрового маршрутов на приёмоотправочный путь возбуждаются реле 
НКС или М1КС и реле НПКС.  

При этом проверяется: свободность маршрута (реле НАП и НСП1 под то-
ком), наличие контроля положения стрелок, участвующих в маршруте (одно из 
реле КМ возбуждено), отсутствие искусственного размыкания маршрута (реле 
НРИ обесточено), отсутствие лобовых маршрутов (соответствующее исклю-
чающее реле ЧИ под током). Поскольку маневровые маршруты на один и тот 
же путь не враждебны, контакты исключающих реле шунтируются контактами 
М1Н1 и М2Н1. 
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Рис. 3.32. Контрольно-маршрутные реле нечётной горловины 
 

 
 

Рис.3.33. Схема начальных реле нечётной горловины станции 
 

На рис.3.34 показана схема включения реле ЧПКС, используемого при 
задании маршрутов на пути с противоположной горловины. Обратите внимание 
на то, что задание маршрутов на второй и четвёртый пути в чётной горловине 
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исключаются контактом реле МЗМИ, если разрешены немаршрутизированные 
маршруты в нечётной горловине. 
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Схемы исключающих реле (рис. 3.35) 
 
 Исключающие реле устанавливаются на каждый приёмоотправочный 

путь и перегон. При задании маршрута на приёмоотправочный путь обесточи-
вается соответствующее исключающее реле вследствие того, что встанет под 
ток контрольно-секционное реле НПКС и отпустит свой якорь замыкающее ре-
ле Нз1. Возбудится исключающие реле после размыкания маршрута и возбуж-
дения замыкающего реле. 

Исключающее реле перегона ЧИ обесточивается при задании поездного 
маршрута с приемоотправочного реле и становится под ток тоже при размыка-
нии маршрута. 

 
Рис. 3.35. Схема исключающих реле нечётной горловины станции 

 
Схема реле извещения приближения к светофору (рис. 3.36) 
 
 На горловину станции устанавливается три реле: НИП – извещение о 

приближении поезда к входному светофору, ЧОИП – извещение о приближе-
нии поезда или маневрового состава к выходному светофору и приближение 
маневрового состава к светофору М1 – реле М1ИП. 

Возбуждаются реле ИП при срабатывании соответствующего начального 
реле и обесточиваются при открытом состоянии светофора (сигнальное реле 
возбуждено) и нахождении состава на участке приближения.  
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В поездных маршрутах приёма свободность участка приближения кон-
тролируется с помощью реле Н1УП. 

В маршрутах отправления участком приближения к выходному и совме-
щённому с ним маневровому светофору является приёмоотправочный путь 
(контролируется с помощью реле НГП). Однако в маршрутах безостановочного 
пропуска участком приближения является не только приёмоотправочный путь, 
но и маршрут приёма на этот же путь. При задании маршрута безостановочного 
пропуска цепь питания ЧОИП будет проходить через контакт реле ЧПКС, ко-
торое обесточится при вступлении поезда за входной светофор. Обратите вни-
мание на то, что, если маршруты приёма и отправления установлены на разные 
пути, цепь возбуждения реле ЧОИП будет проходить через контакты НNiКМ и  
NjЧИ (Ni=1..4, i, j – номера путей, на которые установлены маршруты).  

Для исключения возбуждения реле НИП и ЧОИП во время отмены мар-
шрута и освобождения участка приближения их контакты зашунтированы ты-
ловыми контактами реле НОТ. 

 
Схема общих сигнальных и противоповторных реле 
 
 Эта схема изображена на рис. 3.37 и 3.38. При нажатии сигнальной кноп-

ки от шины ВПП (ВПМ) возбуждается и самоблокируется соответствующее 
противоповторное реле. Это реле подаёт питание в схему сигнальных реле. При 
этом в цепи возбуждения сигнальных реле проверяется: 

– исправность горящей в данный момент светофорной лампы. Исправ-
ность светофорной лампы светофора М1 проверяет реле М1О, выходных све-
тофоров – ЧОО и ЧОСО, входного светофора – НСО1 и НРУ (схемы перечис-
ленных выше реле описаны ниже); 

 – свободность маршрута,  наличие контроля положения стрелок, участ-
вующих в маршруте, отсутствие лобовых маршрутов (контрольно-секционное 
реле под током). Обратите внимание на то, что в поездных маршрутах проверя-
ется возбуждённое состояние двух контрольно-секционных реле, включенных в 
начале и конце схемы (в маршрутах приёма – реле НКС и НПКС, в маршрутах 
отправления – ЧООКС и ЧОКС);  

– замыкание маршрута (замыкающее реле без тока); 
– исключение задания лобовых маршрутов задаваемому (в поездных мар-

шрутах приёма контролируется обесточенное состояние соответствующего ис-
ключающего реле – должно быть обесточено исключающее реле того пути, на 
который установлен маршрут), в поездных маршрутах отправления контроли-
руется обесточенное состояние исключающего реле ЧИ; 

– в маршрутах отправления проверяется также наличие ключа-жезла (ре-
ле ЧВКЖ возбуждено).  

– в поездных маршрутах приёма контролируется также свободность приё-
моотправочного пути НГП – под током), а в маршрутах отправления – свобод-
ность участка удаления (возбуждено реле Н1УП). 
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Схема поездных и маневровых сигнальных реле выходных 
 светофоров  
 
Для каждого выходного светофора предусматриваются по два сигнальных 

реле: поездное и маневровое (рис. 3.39). Они возбуждаются при срабатывании 
общих сигнальных реле ЧОС или ЧОМС в зависимости от установленного мар-
шрута (состояния контрольно-маршрутных реле). На рис. 3.39 изображены 
также схемы общего огневого реле ЧОО, контролирующего исправность све-
тофорных ламп, разрешающих движение с путей, и схема реле соответствия 
ЧОСО, обеспечивающее включение резервных нитей зелёной и жёлтой ламп 
при перегорании основных нитей. Реле ЧОСО срабатывает в момент возбужде-
ния общего начального реле ЧОН и остаётся возбуждённым до отпускания яко-
ря реле ЧОС, в цепи самоблокировки этого реле контролируется целостность 
горящей в этот момент светофорной лампы разрешительного огня (реле ЧОО 
возбуждено). Общее огневое реле ЧОО нормально находится под током через 
последовательно включенные тыловые контакты поездных и маневровых сиг-
нальных реле. Обратите внимание на то, что при плюсовом положении стре-
лочного съезда 1/3 реле ЧОО контролирует исправность только ламп светофо-
ров с первого и третьего путей. Это обстоятельство исключает переключение на 
резервную нить жёлтой или зелёной лампы на светофорах Ч1 или Ч3 при пере-
горании основной нити разрешительной лампы светофоров Ч2 или Ч4.  В по-
ездных маршрутах контакт соответствующего огневого реле шунтируется 
фронтовым контактом сигнального реле и тыловым контактом контрольно-
секционного реле по отправлению ЧОКС. Это исключает обесточивание реле 
ЧОО в момент закрытия светофора. 

 
Схемы включения огней выходных и маневровых светофоров  
 
Схема включения огней светофоров показана на рис. 3.40. Исправность 

нитей ламп выходных светофоров контролируется с помощью огневого реле 
Ч1О. Обратите внимание на то, что исправность резервной лампы красного ог-
ня не контролируется. Переключение на резервную нить при перегорании ос-
новных нитей жёлтой и зелёной ламп осуществляется с помощью реле ЧОСО, 
резервная нить красной лампы включается тыловым контактом реле Ч1О.  

Выбор разрешительного показания выходного светофора жёлтого или зе-
лёного осуществляется с помощью контактов реле Ч1зС, находящегося под то-
ком в случае свободности двух участков удаления. 
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Рис.3.37. Схема противоповторных и сигнальных реле 

нечётной горловины станции (ч.1) 
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Рис.3.38. Схема противоповторных и сигнальных реле 

нечётной горловины станции (ч.2) 
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Рис. 3.40. Схема включения огней выходного  
и  маневрового светофоров 

 
Схемы управления входным светофором 
 
 Схемы управления входным светофором можно разделить на три части: 

схему управления светофором (рис. 3.41), схему включения светофорных ламп 
(рис.3.42) и схему управления пригласительным сигналом (рис.3.43). На рис. 
3.44 показана схема включения реле НЗС и НМГС. 

Реле НГМ контролирует установку маршрута на главный путь. Обратите 
внимание на то, что при потере контроля стрелки и притянутом состоянии яко-
ря реле НС реле НГМ не обесточится. Это исключит кратковременное включе-
ние нижней жёлтой лампы при потере контроля стрелки. 

При открытии входного светофора первым сработает начальное реле НН, 
затем, с некоторым замедлением, притянет свой якорь основное сигнальное ре-
ле НС. На время замедления на притяжение реле НС образуется цепь питания 
реле НОСП. Это реле возбудит реле соответствия НСО, в цепи самоблокировки 
которого будет контролироваться исправность нитей ламп разрешительных ог-
ней (контакты реле НЖЗО и НЖ2О). Обратите внимание на то, что при обесто-
чивании реле НЖЗО реле НСО будет получать питание через фронтовой кон-
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такт реле НС. Это исключит выключение обмотки реле НСО при переключении 
показаний входного светофора, например с жёлтого на зелёный. Возбудившись, 
реле НСО включит свои повторители НСО1 и СО, а также и реле выключения 
неправильного показания светофора НВНП (реле СО находится в релейном 
шкафу входного светофора). При этом на входном светофоре окажутся вклю-
ченными основные нити соответствующих светофорных ламп. Выбор соответ-
ствующих ламп осуществляется контактами реле НЗС и НГМ. 

Исправность нитей светофорных ламп контролируется с помощью огне-
вых реле ЗО, 1ЖО, 2ЖО,  БО, КО и РКО и их повторителей, находящихся на 
центральном посту НКО, НЖЗО и НЖ2О. Открытое состояние входного свето-
фора контролируется возбуждённым состоянием реле НРУ. 

При перегорании основной нити лампы разрешительного огня обесточит-
ся соответствующее огневое реле и его повторитель, в результате чего отпустит 
свой якорь реле НСО. Это приведёт к включению в схему резервных нитей всех 
разрешительных ламп. На центральном посту возбудится и самоблокируется 
реле НГСО. Его может обесточить только электромеханик, нажав кнопку СБ 
(отключив напряжение ПСБ). 

Питание всех ламп входного светофора осуществляется с центрального 
поста. При пропадании напряжения на шинах ПХРШ и ОХРШ, питающих нити 
красной лампы, обесточится аварийное реле БА и подключит красную лампу 
входного светофора к трансформатору, установленному на высоковольтно-
сигнальной линии автоблокировки. Если и на этой линии не окажется напряже-
ния, то красная лампа будет подключена к аккумуляторной батарее входного 
светофора. Эта же система питания светофорных ламп используется и для лам-
пы пригласительного огня. Обратите внимание на то, что постоянно контроли-
руется исправность основной и резервной нитей красной лампы как во вклю-
ченном, так и в выключенном состояниях. При открытии светофора возбудится 
реле ЖЗО1 и подключит нити красной лампы к высокоомным обмоткам огне-
вых реле КО и РКО. 

Мигающий режим работы верхней жёлтой и зелёной ламп осуществляет-
ся путём их подключения к шине ПХСМ, имеющей импульсное питание. 

На рис. 3.43. представлена схема управления пригласительными огнями 
входных светофоров. Для открытия пригласительного огня необходимо сначала 
нажать кнопку ГПС и, удерживая её, нажать сигнальную кнопку открываемого 
светофора. После этого кнопку ГПС можно отпустить, а сигнальную кнопку 
необходимо удерживать в нажатом состоянии до вступления головы поезда за 
светофор. В исходном состоянии реле ГПСП возбуждено, остальные реле обес-
точены. При нажатии кнопки ГПС возбудится реле ГПС и отпустит свой якорь 
реле ГПСП. При нажатии сигнальной кнопки открываемого светофора встанут 
под ток кнопочное реле НК и реле 1С, в результате чего сработают реле ДПС и 
НПС. После отпускания кнопки ГПС останутся обесточенными реле ГПС и 
ГПСП.  
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Рис. 3.44. Схема реле НЗС и НМГС 
 

Реле НПС подключит реле ПМГ к шине с импульсным питанием. Реле 
КМГ имеет достаточное замедление на отпадание, чтобы не отпускать свой 
якорь в интервале между импульсами. Контактом реле КМГ возбудится реле С, 
которое включит лампу белого огня и погасит лампу красного огня, переклю-
чив её нити к высокоомным обмоткам огневых реле КО и РКО. При замыкании 
фронтового контакта реле ПМГ нить белой лампы будет подключена к низко-
омной обмотке огневого реле БО, а при замыкании тылового контакта ПМГ – к 
высокоомной обмотке этого реле. 

 На рис. 3.44 приведена схема включения реле НЗС и НМГС. Реле НЗС 
срабатывает при безостановочном пропуске поезда по главному пути. При этом 
на входном светофоре будет гореть зелёный огонь. При безостановочном про-
пуске поезда по боковому пути встанет под ток реле НМГС, на входном свето-
форе будет показание: два жёлтых огня, из них верхний мигающий. 

 Обратите внимание на то, что схема реле НМГС настраивается с помо-
щью перемычек на безостановочный пропуск поездов по определённым путям 
в соответствии с технико-распорядительным актом данной станции (ТРА). 

В курсовой работе необходимо разработать схему включения кнопоч-
ных реле (рис.3.31) и представить описание этой  схемы и последователь-
ность срабатывания реле, участвующих в  задании маршрута. 

Перечень схем, разрабатываемых в дипломном проекте, согласовыва-
ется с руководителем. 

 
3.11. Замыкание и размыкание маршрута 
 
Схема маршрутных и замыкающих реле (рис. 3.45) 
 
 На горловину станции предусматривается два маршрутных и три замы-

кающих реле. Маршрутные реле нормально находятся в обесточенном состоя-
нии, а замыкающее реле – возбуждено. При задании маршрута замыкающее ре-
ле обесточивается при срабатывании одного из контрольно-секционных реле. 
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Маршрутные реле контролируют факт проследования подвижной едини-
цы по маршруту. В поездном маршруте приёма реле Н1М возбудится по ниж-
ней обмотке при вступлении головы состава на бесстрелочный участок НАП и 
самоблокируется до конца размыкания маршрута. Как в цепи возбуждения, так 
и в цепи самоблокировки проверяется обесточенное состояние всех контроль-
но-секционных реле, замыкающего реле Нз2 и реле искусственного замыкания 
НДз. Маршрутное реле Н2М встанет под ток по нижней обмотке при обесточи-
вании реле НМСП и возбуждении НАП1. Это возможно, если  реле Н1М нахо-
дится под током. После вступления поезда на приёмоотправочный путь (реле 
НГП обесточено) и освобождении горловины станции (реле НМСП под током) 
сработают по верхним обмоткам и самоблокируются по нижним обмоткам реле 
Нз и Нз1, при этом окажется выключенной цепь самоблокировки реле Н1М и 
Н2М. 

При отправлении поезда первым возбудится реле Н2М по нижней обмот-
ке в результате отпускания якоря реле НСП. Реле Н1М встанет под ток после 
обесточивания реле НАП1 и возбуждения НСП. Замыкающие реле сработают 
при обесточивании реле Н1УП, при этом будет контролироваться возбуждён-
ное состояние реле Н1М, Н2М, НАП1, НСП и НМСП. 

При задании маневрового маршрута от светофора М1 первым возбудится 
реле Н2М в момент вступления состава за светофор (обесточится реле НСП). 
После вступления состава на приёмоотправочный путь (НГП обесточено) и ос-
вобождения горловины станции (НМСП встало под ток) сработают реле Нз и 
Нз1. Они выключат цепь самоблокировки реле Н2М. 

При задании маневрового маршрута с приёмоотправочного пути первым 
сработает реле Н2М в момент вступления состава за светофор. При этом в цепи 
возбуждения не будет проверяться возбуждённое состояние реле НАП1 (фрон-
товой контакт реле ЧОКМ зашунтирует контакт реле НАП). Это обстоятельство 
позволяет задавать маневровые маршруты на занятый бесстрелочный участок. 
Реле Н1М сработает при освобождении стрелочной секции и возбуждении реле 
НСП, что приведёт к включению замыкающих реле. 

Искусственное размыкание горловины станции осуществляется от шин 
ПИВ и МИВ через фронтовые контакты реле НРИ. 

При автоматической отмене маршрута замыкающие реле возбуждаются 
через фронтовой контакт реле НОТ от шин выдержки времени ПОВ, ППВ или 
ПМВ в зависимости от категории маршрута и состояния участка приближения. 
Выбор соответствующей цепи возбуждения осуществляется с помощью на-
чальных реле НН, М1Н, ЧОН или ЧОМН и контактов реле, контролирующих 
состояние участка приближения, НИП, ЧОИП или М1ИП. 

Обратите внимание на то, что цепи возбуждения маршрутных и замы-
кающих реле подключены к шине ПЛ, напряжение с которой снимается при 
выключении источника питания рельсовых цепей.  
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После подачи напряжения в рельсовые цепи, напряжение ПЛ подключается с 
некоторой выдержкой времени, что исключает возможность срабатывания мар-
шрутных и замыкающих реле в результате неодновременного срабатывания пу-
тевых реле. 

На рис. 3.46 показана схема устройств автоматической отмены маршрута. 
Если станция находится на резервном управлении (реле РУ под током), отмена 
маршрута осуществляется путём нажатия и удержания кнопки ОГ и нажатия 
кнопки закрываемого сигнала. В результате выключения реле ОГ будет снято 
напряжение с шин ПГ и МГ. При нажатии сигнальной кнопки цепь самоблоки-
ровки сигнального реле закрываемого светофора окажется подключенной к од-
ной из этих шин, что приведёт к его выключению. После отпускания якоря сиг-
нального реле встанет под ток реле НОТ, в цепи возбуждения которого будет 
контролироваться свободность маршрута (соответствующие контрольно-
секционные реле под током). Реле НОТ срабатывает от шины СВВ, напряжение 
на которой свидетельствует свободности блоков выдержки времени. 

После отпускания кнопок и срабатывания реле ОГ возбудятся реле ВВ и 
ВВ1. Последнее включит все блоки выдержки времени. При этом поочерёдно 
будет появляться напряжение на шинах ПОВ, ПМВ и ППВ. После возбуждения 
замыкающих реле обесточится цепь контрольно-секционных реле, что приведёт 
к выключению реле НОТ. Последнее выключит реле ВВ, в результате чего вся 
схема придёт в исходное состояние. 

При дистанционном управлении станцией нажатие кнопки ОГ имитирует 
реле ДОГ, которое возбуждается от релейного дешифратора команд ТУ пода-
чей команды ДОГ. Это реле, сработав, останется возбуждённым до отпускания 
якоря реле 1ОВВ (см. выше). Соответствующее кнопочное реле возбудится так 
же, как и при задании маршрута.  

Искусственное размыкание горловины станции (рис. 3.47), находящейся 
на резервном управлении, осуществляется поочерёдным нажатием индивиду-
альной кнопки искусственного размыкания НРИ или ЧРИ и групповой кнопки 
ГРИ. Нажатие кнопки НРИ приведёт к срабатыванию реле НРИ только в том 
случае, если блок выдержки времени свободен, т.е. подключено напряжение к 
шине СИВ. Нажатие кнопки ГРИ вызовет обесточивание реле ГРИП и возбуж-
дение ОГРИ. При отпускании кнопки ГРИ возбудится и самоблокируется реле 
ГРИ и обесточится реле ОГРИ. Реле ГРИ включит блок выдержки времени, по-
сле срабатывания которого появится напряжение на шинах ПИВ и МИВ.  Име-
ется возможность искусственного размыкания обеих горловин станции одно-
временно. Для этого необходимо сначала нажать кнопки НРИ и ЧРИ, а затем 
ГРИ.  

Для искусственного размыкания стрелочной секции 3-7 СП при немар-
шрутизированных передвижениях предусмотрена пломбируемая кнопка Ч2-М3 
РИ и реле, имеющее ту же аббревиатуру. 

Если станция находится на дистанционном управлении, реле НРИ,  ЧРИ и 
Ч2-М3 РИ возбуждаются от дешифратора команд ТУ путём подачи сигналов 
НРИ, ЧРИ или Ч2-М3 РИ. Имитация нажатия и отпускания кнопки ГРИ осуще-
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ствляется с помощью реле ГРИ-Д, подключенного к дешифратору ответствен-
ных команд УЛ-СПОК (см. рис. 3.20). 

На рис. 3.47 приведена также схема искусственного замыкания горлови-
ны станции. Если станция находится на резервном управлении, реле НДз воз-
буждается при одновременном нажатии кнопок зИ и НРИ. Реле НДз, встав под 
ток, выключит цепи самоблокировки замыкающих реле горловины.  

Для замыкания стрелочных секций станции, находящейся на дистанцион-
ном управлении, предусмотрены команды НЗИ и ЧЗИ, при получении которых 
встанут под ток реле НДз и ЧДз. 

 
3.12. Немаршрутизированные передвижения 
 
Немаршрутизированные передвижения предусматриваются с малодея-

тельных ответвлений. При этом стрелочные секции не замыкаются, открытие 
маневровых светофоров осуществляется путём нажатия соответствующей сиг-
нальной кнопки, закрытие – после освобождения рельсовой цепи за светофо-
ром. В рассматриваемом примере немаршрутизированные передвижения пре-
дусмотрены со второго и четвёртого путей за светофор М3 и обратно. 

Схема устройств приведена на рис. 3.48. В исходном состоянии реле 
М3МИ возбуждено, остальные обесточены. Включение режима немаршрутизи-
рованных передвижений осуществляется нажатием кнопки М3РМ при резерв-
ном управлении или подачей простой команды Ч2-М2 РМ при диспетчерском 
управлении. В результате перечисленных действий встанет под ток реле 
М3РМВ, что приведёт к включению реле М3РМ и выключению реле М3МИ. В 
цепи возбуждения реле М3РМ проверяется безопасность выполнения маневро-
вых передвижений (стрелки 1 и 3 находятся в плюсовом положении, отсутст-
вуют поездные маршруты на второй и четвёртый пути в чётной горловине – ре-
ле 2ЧИ и 4ЧИ возбуждены, М2Н обесточено). Обесточивание реле М3МИ при-
ведёт к выключению схемы перевода стрелок 1 и 3 и схемы разрешения работы 
монтёров пути. 

Контакты реле М3РМ и М3МИ подключают минусовой полюс источника 
питания к схеме вспомогательных сигнальных реле ВС. Выбор реле Ч2ВС или 
Ч4ВС осуществляется контрольными реле седьмой стрелки 7ПК и 7МК. По-
пытка открытия сигнала встречного направления исключается наличием в цепи 
возбуждения сигнального реле тыловых контактов сигнальных реле противо-
положного направления. 

Немаршрутизированные передвижения можно отменить при свободных 
рельсовых цепях, входящих в район немаршрутизированных передвижений (в 
нашем случае реле 3-7МСП должно быть возбуждено). При резервном управ-
лении станцией необходимо нажать одновременно кнопки ОГ и М3РМ, при 
диспетчерском управлении – подать сигнал М3ОРМ. В обоих случаях обесто-
чится реле М3РМ и возбудится реле М3ОТ, последнее включит схему выдерж-
ки времени (см. рис. 3.46). Через одну минуту появится напряжение на шине 
ПМВ и возбудится реле М3МИ. 
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Обратите внимание на то, что при резервном управлении нажатие кнопки 
М3РМ в конечном итоге приведёт к подключению обмотки реле М3РМ к шине 
ПГ, с которой будет снято напряжение. 

Если рельсовая цепь останется обесточенной, возвратить стрелки на цен-
тральное управление можно при резервном управлении одновременным нажа-
тием кнопок ОГ и М3РМ (обесточится реле М3 РМ), а затем пломбируемой 
кнопки М3МИ (возбудится реле М3МИ), при диспетчерском управлении – по-
дачей простой команды Ч2-М3ОРМ и ответственной команды Ч2-М3РИ. Пер-
вая команда обесточит реле М3РМ, вторая – возбудит М3МИ. 

 
3.13. Увязка диспетчерской централизации с автоблокировкой  
 
Управление четырёхпроводной схемой смены направления движения 

на перегоне (рис. 3.49) 
  
Для установления станции на отправление дежурный по станции нажи-

мает кнопку НСН. Если станция находится на сезонном управлении, то предва-
рительно поездной диспетчер должен передать сигнал РОЧ (РОН), разрешаю-
щий отправление поезда. При резервном управлении реле ВСУ обесточено, 
разрешение на отправление поезда не требуется. При диспетчерском управле-
нии для установления станции на отправление подаётся команда СНЧО.  

Аварийное изменение направления движения на перегоне осуществляется 
при одновременном нажатии кнопок НПВ и ЧОВ на станциях, ограничиваю-
щих перегон. При диспетчерском управлении для этих целей формируются от-
ветственные команды, посылаемые на станции, ограничивающие перегон и 
возбуждающие реле НПВ-Д и ЧОВ-Д. 

 
Увязка электрической централизации ЭЦК-2000 с автоблокировкой 

КЭБ-1 (см. [4]). 
 
Увязка электрической централизации ЭЦК-2000 с автоблокировкой 

АБТЦ 
   
В комплект аппаратуры увязки автоблокировки и электрической центра-

лизации входят следующие узлы:  
– увязка показаний светофоров по отправлению; 
– увязка показаний светофоров по приёму; 
– кодирование участка удаления и станционных путей; 
– подача извещения о приближении и удалении поезда при приёме и от-

правлении соответственно; 
– индикация места нахождения поезда и состояния устройств автоблоки-

ровки. 
Комплект схем увязки ЭЦК с АБТЦ представлен на рис. 3.49, 3.50 и 3.51. 
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Изображённые на рис. 3.49 реле Н1УП и Н2УП контролируют два участ-
ка удаления при отправлении поезда и два участка приближения при приёме 
поезда. При приёме поезда реле Н1УП находится под током при возбуждённом 
состоянии Н1-5ПП, т.е. при свободности участков 1П, 3П и 5П. После обесто-
чивания реле Н1УП сможет возбудиться только после срабатывания реле 1/10Б, 
что исключает возможность открытия выходного светофора в случае наруше-
ния предыдущим поездом последовательности шунтирования рельсовых цепей 
первого участка удаления и защитного участка.  

 
Рис. 3.49. Управление схемой смены направления  

движения на перегоне 
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При отправлении поезда длина контролируемого участка увеличивается 

на длину защитного участка, расположенного за светофором 10.  
Контроль движения поезда по станционным секциям в поездном маршру-

те отправления, участку удаления и защитному участку осуществляется с по-
мощью реле ЧУУ (рис.3.50). 

Второй участок приближения включает в себя рельсовые цепи 7П, 9П, 
11П и 13П. Во второй участок удаления входят 7П, 9П, 11П и защитный уча-
сток, расположенный за светофором 8. Состояние первого участка удаления, 
защитного участка и соблюдение последовательности шунтирования рельсовых 
цепей проверяется в цепи включения сигнального реле ЧОС (см. рис. 3.50). 
Включение на выходном светофоре зелёного огня осуществляется с помощью 
реле ЧОЗС, в цепи срабатывания которого проверяется возбуждённое состоя-
ние реле Ж десятого светофора. 

 

 
 

Рис. 3.51. Схема групповых и индивидуальных кодово-включающих реле 
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Контакты реле НГРУ, НБРУ и НКБО используются в схеме кодирования 

рельсовых цепей. 
На рис. 3.50 изображена также схема реле НИП, в которой свободность 

участка приближения контролируется с помощью контакта реле Н1УП, и реле 
1НПП – повторитель путевых реле всех рельсовых цепей, примыкающих к не-
чётной горловине станции.  

На рис. 3.51 представлена схема включения групповых и индивидуальных 
кодовых реле. Групповое реле 1-5 КВО срабатывает при возбуждении реле 
ЧОКВ1 и остаётся возбуждённым до вступления поезда на защитный участок, 
находящийся за светофором 10. Это реле совместно с реле направления движе-
ния на перегоне ЧО подключает контакты кодового трансмиттера к обмоткам 
трансмиттерных реле ЧОТ и Ч/10Т (см. рис. 3.52). Выбор кода осуществляется 
с помощью контактов реле З и Ж. Отключается трансмиттерное реле Ч/10Т по-
сле занятия защитного участка за светофором 10. 

Реле ЧО подают напряжение к схеме индивидуальных кодовых реле, ко-
торые поочерёдно срабатывают по мере продвижения поезда по блок-участку. 
Эти реле подключают схему формирования кодов к рельсовым цепям. 

При приёме поезда групповое кодирующее реле возбуждается при сраба-
тывании реле контроля последовательности занятия рельсовых цепей 7ПЗ и 
обесточивается при вступлении поезда на бесстрелочный участок НАП. Кон-
такты реле направления нечетного приема НП подают напряжение в схему ин-
дивидуальных кодово-включающих реле. Реле НП и 1-5КВП подключают 
трансмиттерные реле к контактам трансмиттера, выбор кода осуществляется с 
помощью реле НЗС, НГРУ и НБРУ. Индивидуальные кодово-включающие реле 
подключают схему формирования кодов к рельсовым цепям. 

 
3.14. Кодирование станционных рельсовых цепей 
  
В нормах технологического проектирования устройств автоматики и те-

лемеханики на федеральном железнодорожном транспорте [6] указывается, что 
путевыми устройствами АЛС оборудуются: стрелочные и путевые участки, 
входящие в маршруты по главным путям, пути приёма и отправления пасса-
жирских поездов, а также пути, по которым техническо-распорядительным ак-
том предусматривается безостановочный пропуск поездов. 

На рис. 3. 53 изображена схема кодирования рельсовых цепей при приёме 
поезда. 

 Групповое кодово-включающее реле НКВ сработает в момент вступле-
ния поезда на первый участок приближения (реле Н1УП обесточено) при усло-
вии открытого состояния входного светофора (реле НРУ возбуждено) и соот-
ветствующий путь приёма свободен (реле 1П или 3П под током). В цепи возбу-
ждения этого реле проверяется также наличие питания рельсовых цепей (реле 
ПФЛ под током). Обесточится реле НКВ после вступления головы поезда на 
приёмоотправочный путь. 
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Рис. 3.53. Кодирование нечётного маршрута приёма 
 

Реле НКВ подключит обмотки трансмиттерных реле НАПТ и 1-5СТ к 
схеме формирования кодов АЛС. При этом код выбирается контактами реле 
Н1С и НОЗС. 

При отправлении поезда с главного пути в момент открытия выходного 
светофора сработает реле ЧОКВ и подаст напряжение в схему индивидуальных 
кодово-включающих реле (см. рис. 3.54).  

Индивидуальные кодово-включающие реле будут возбуждаться пооче-
рёдно, по мере продвижения поезда по маршруту. При этом будет происходить 
подача кодов частотой 50 Гц в соответствующие рельсовые цепи. 

При отправлении поезда с бокового пути в момент открытия выходного 
светофора и при условии нахождения поезда на пути встанет под ток реле 
ЧВОКВ. Реле ЧОКВ сработает только при занятии поездом бесстрелочного 
участка НАП. 

 78



 

 79



 
 

 80



 
 

 81



По мере продвижения поезда по маршруту будут становиться под ток ин-
дивидуальные кодово-включающие реле 1-5СКВ и НАПКВ. Контактами этих 
реле будет подключаться контакт реле ЧОИ1 к схеме рельсовых цепей. 

При приёме поезда в момент его вступления за входной сигнал сработает 
реле 1-5СКЗ. Это реле исключит подачу кодов из рельсовой цепи 1-5СП в рель-
совую цепь третьего пути. Ложная подача кодов может произойти при  повреж-
дении изолирующих стыков у светофора Ч3 (см. рис. 3.53). 

На рис. 3.53 и 3.54 приведены схемы кодирования боковых путей второго 
и третьего. Второй путь предназначен для безостановочного пропуска поездов в 
нечетном и чётном направлениях, на третий путь принимаются пассажирские и 
пригородные поезда обоих направлений. Обратите внимание на то, что на пи-
тающие концы рельсовых цепей подаются коды от трансмиттера КПТШ-715, а 
на релейные – КПТШ-715. 

При срабатывании реле 1-5СКЗ или 1-5СКВ к обмотке трансмиттерного 
реле 3ППТ будет подключена шина ПКЖ2 специального трансмиттера ЗКТ, 
что обеспечит подачу кодов КЖ в рельсовую цепь третьего пути.  

В чётной горловине при приёме и отправлении поездов по главному пути 
обмотка реле 3ПРТ также будет подключаться к шине ПКЖ1 трансмиттера ЗКТ 
контактами реле 2-4СКЗ и 2-4СКВ. 

 
3.15. Приём и исполнение некоторых других сигналов телеуправления 
 
Схема включения сезонного управления станцией 
 
Разрешение на включение сезонного управления даёт поездной диспетчер 

подачей сигнала СУ. Ложно посланный сигнал СУ диспетчер может отменить 
посылкой сигнала ОСУ.  

Дежурный по станции может включить сезонное управление нажатием 
кнопки СУ. При этом реле СУ возбудит реле РУ и его повторители. Передать 
станцию на центральное управление дежурный по станции может одновремен-
ным нажатием кнопок ОГ и СУ. Обратите внимание на то, что поездной дис-
петчер не может взять станцию на центральное управление без согласия дежур-
ного станции. При этом  возвратить станцию на диспетчерское управление воз-
можно только при наличии в замках ключей-жезлов. 

Если диспетчер не отменит разрешение на сезонное управление (не по-
шлёт сигнал ОСУ), дежурный по станции имеет возможность включить режим 
сезонного управления повторно. 

Резервное управление включается с помощью пломбируемого ключа РУз. 
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Рис. 3.57. Включение станции на сезонное управление 
 

Управление обогревом стрелочных электроприводов 
 
 Электрообогрев включается нажатием кнопки ВЭОН или подачей сигна-

ла ВЭОН, выключается нажатием кнопки ОЭОН или подачей сигнала ОЭОН. 
 

 
Рис. 3.59. Схема приёма команд включения и отключения  

электрообогрева стрелочных электроприводов 
 
Вызов акустический и к телефону 
 
Акустический вызов в горловинах станции и к телефону осуществляет 

поездной диспетчер посылкой соответствующих сигналов ВАН, ВАЧ, ВАЦ и 
ВТ. Длительность вызова определяется продолжительностью реализации сиг-
нала ТУ (см. табл. 3.3) или длительностью нажатия соответствующей кнопки 
при сезонном и резервном режимах управления. 
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Рис. 3.58. Схема включения вызова акустического в горловины станции 
 и к телефону, находящемуся в помещении ДСП 

 
Отмена действий поездного диспетчера 
 
 Посланные, но неисполненные команды поездной диспетчер может от-

менить посылкой специальной команды ОНД. При этом снимается напряжение 
с шины ОНД, что приводит к выключению цепей самоблокировки управляю-
щих реле. 

Неисполненные команды диспетчера также отменяются при включении 
режимов сезонного и резервного управлений станцией. 

 

 
Рис.3.61. Отмена действий ДНЦ 
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Управление разъединителями 
 
 Станция обеспечивается электроэнергией от двух высоковольтных линий 

электропередачи: высоковольтной линии автоблокировка и высоковольтной 
линии продольного энергоснабжения. В горловинах станции на каждой линии 
энергоснабжения устанавливаются разъединители, управляемые электроприво-
дами. 

 

 
 

Рис. 3.60. Управление разъединителями высоковольтных линий  
энергоснабжения станции  
 
Для включения разъединителя высоковольтной линии автоблокировки, 

находящегося в нечётной горловине станции, с центрального поста посылается 
команда ВРАН. При этом возбудится и самоблокируется реле ВРАН, которое 
включит привод переключения разъединителя. Реле ВРАН останется под током 
до отпускания якоря реле СБ. Время замедления реле СБ определяется ёмко-
стью конденсатора, подключенного к его обмотке, и выбирается таким, чтобы 
привод разъединителя успел переключить разъединитель из одного положения 
в другое. Если же время переключения затягивается, то по истечении контроль-
ного времени происходит автоматическое выключение электродвигателя при-
вода. 
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