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И л и м е н о 8 л п н е Н ом ер

ЛИСТ
ТгрТГ
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0  6  л о Ж к л 1 J
Т и т у л ь н ы й  л и с т

2 2
С о д е р ж л н н е 3 3,4

Н а и м е н  0 8 * и и е питаний и питающих проводов 4 5 - ю

Схемлтнческий план и рлсполоЖение блоков 

по П Л А Н У  СТАНЦИИ 5 7/

С х е м ы

У стан о вка  и р л зм ы к л н и е  м а р ш р у т о в 6 12-33

4 липы  ТАбАо путей и обыкновенных стрелочных 
переводов 7 34

Д а м п ы  тлело двойного п ер екр е сти  о го с т р е ­
лочн о го  переводл 8 35

А а м п ы  т а б л о  дво й но го  перекрестного  
съездА при двух релЬсовЫх цепях 9 36

А а м п ы  т а б л о  двойного перекрестного 
съеэдА при трех релЬсовЫх цепях 10 37

Д войной  перекрестный съезд при четырех 

р е л ь с о в ы х  цепях 11 38,33

0 д и н о ч н а я  стрелкх сцентрллЬным питлнием 12 4о

СплреинЫе стрелки с центрллЬным питлнием 13 4f

Стрелки тяжелого типа с центр л л Ьн  Ь/ м  питлнием
14 42

Од и н о ч н а я  с тр е л к л  с м а г и с т р а л ь  н ы м  

п н т л  н н е м
15 43

И л и м е н о е л  н н е
И о мер

лист Сгрл- 
ни и/;

[ парепные стрелки с магистральным пит Л н н е м 16 44

ЦослеловлтелЬный п у с к  с т р е л о к  П Р И
М А Г И С Т Р А Л Ь Н О М  П И Т А  НИН 17 45

Стрелки с подвиж ны ми се р д е чн и к л м  и 18 46

МлКет выключения стрелки из з а в и с и м о с т и .

Ко н т р  о л ь в з р е з  а 19 47

С т р е л о ч н ы й  э л е к т р о  з а м  о к 20 48

Р е л е  в ы д е р ж к и  в р е м е н и 21 49

Л у ч е в ы е  А в а р и й н ы е  р е л е 22 50

П о в т о р  и т е  л Ь н ы  е р е л е 23 51

Контроль перегорлния предохрлнитеЛ ей 24 52
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4
Н а н  м е н о в А н и е Номер

Аист С грл- 
ницл

длектрош л а г б а у м  пр и  о п о в е с т и т е л Ь н о й  
С и г н а л и з а ц и и 36 66-68

П е р е е з д  с  т ре м я э л е к т р о ш л л г б л у  м л  м и 37 ?!,72.

П о я с н  и т е л Ь н А Я  З А П и с к А 38 73-
-101

Нл ИМСН08Ан и е
Номер

АИСТ СТРА­
НИЦА

И з в е щ е н и е  на переезд 

Р е л е  К П П 25 S3
Реле нАпрАелеиня д в и ж е н и я .
Р е л е  и з в е щ е н и я 26 54

В е с о м о  г а  т е л Ь н ы е  р е а с 27 55,56

Извещение на переезд при приеме ирлссто- 

янии от светооорл До переездл менее 

т р о г л н и я  с м е с т А  

р е л е  и з в е щ е н и я 28 57

В сп о м  о гл т  е л Ьн Ь/ е р е л е 29 58

К о м п л е к т  з5?дерЖкя времени 30 59

Сокрл цение времени извещения ил переезд
при приеме на боковой п у т ь 31 60

Извещение на переезд От второго блок 

У члсткА при приеме 32 61,62

Извещение на переезд при движении в не- 
уст ано в денном иАпрАвАенин при

33 S3

Извещение ил переезд. Сокрл щениг вЬ/деркки 

Времени ил открытие вЫХ одного светогрорА 34 64

Извещение на переезд, пересекАющий 
у ч а  с т к и  п у т и 35 65

\\977 c
!
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П р о в ц м  п и т н и я ,  n u A B A C M b ie  с  в л и е л е й  в ы п р я м и те л е й  при в а ш а  р а н н о й  и в е зВ А Ю А р е й н о й  с и с т е м л х  п и щ а н и я

Обознлчение 
на плнелн 
п и тан и я

Н а и м ено еяние Н л знячени  е
'бе/к-инл млксииШ  него то к 4

Норм
при

ЗАДАНИИ
чдршр

KflArko- 
вренен 
но

Типы м 
количество 
предохрлни- 

т е л е й

Место зстлновки 
предохрл нителя

Нонеиклл 
тур  д 
питаний

Дополи imetbHbte 
сое/, ения

РП Б
Прямой провод 220 ВолЬт пос­

то я н н о го  ш ока
Пнтлние электром оторов  
стрелочных приводов 20-25А

25А на станцию 
в 85-100 стрелок ПВ 24/220 ББ

$А на стрелку С тл тив  штепсельных реле
РПБ

Р №
пврлтный провод 
ст оянносо т окд

провод 220 вольт по - РМБ

О р е д о х р л н н т ц Ь  с т а т н о й  
с  б л о к и  м и  м с ' з л Ъ з у е т -  
С й  т л Ю к е  Д  ' >  а  и  т л и  и я  
схем fWt Му * АНН

П Прямой провод контрольной баша ре и П н т л н и е  р е л е
4,5Л
дммег
згмены
млрщр.

5А ил опаши в с
блок А МИ
За на стАтив 
штепсельных реле

ПИ

м Обрлтный проВ(Д ЬнтролЬной Блтлреи П н т л н и е  р е л е М

п
Прямой провод о т плюса контрольной 
блтлреи через о т л е  л Ь н ый  
п р е д о х р л  и и т е л Ь

П нтлни е  реле  „ 8 Т  в 
б л о к е тС т d

5Л НА СТАНЦИЮ АО 100 стрелок 
J 4 НА горловину 
АЛА станции 
свыше Ш  стрелок

ПСП

ПП
Прямой провод о т  ПЛЮСА контрольной 
блтлреи через отдельный предохрлннтелЬ 
(пр и дву  к дежурных -  8ПП; ДВПП)

Пнтлние реле п р н г л л е н -  
т елЬны х с и г н а л о в  в х о д - 
нЫх и выходных светофоров

0 ,2 Д
на реле

15А ПВ24 /220ББу ПВ24
Зл НА СТАНЦИЮ
с одним ДСП СтАтнВ штепсельных реле

ВПП

пм
QБрлтнй!н провод от м и н у  с л 
к о н тр о  л Ь н о й  Б л т л р е и ISA ПВ 24 /22066; ПВ24 П М

М

п

ОбрлтнЬ/й провод контрольной блтлреи, 
отключлемый от схем при перерыве 
питаний релЬсовых цепей\ п2мкГдля четной 
горЛовинЫ; JHM‘для нечетной горЛОВНнЬ

Прямой провод ОШ ПЛЮСА контрольной 
Блтлреи через отдельный предохрлннтелЬ

Псключение рлзделкн нлршрутов 
при перерыве п и щ а н и я  в 
ре л ьс ов ых цепях
Пнтлние приборов черев 
к о н т а к т ы  к н о п о к  
м а н и  п у л я  т о р л

/ММ
2ММ

ЗА НА 
Стянцию Стлтнв штепселЬиЫХ реле Т П

п п .п м

Прямой и обрлтный проаодлпостоян­
ного токд напряжением 248 о т  
выпрямителя 8УС~ 1,3. Резервиру­
ю тся п о с то я н н ы м  током  конт­

рольной в я т я р е н

Пнтлние вне п о с то вы х  
схем.
Иснлнзчлется п н тл н и е  це­
пей с воздушными линиями очист 
кн стрелок, реле 8 путевых 
ИОРОБКДХ________________

л/м,
пш

И а этом листе

7/824 1220 Б6 K27-5 \2.5mtJ
( ЛВ24) (Kit’S)

K27-I
(K//-OI

kSlyi
S ”

пх)п АП АВ

П’2 h '$ f \ 4/

/7/7/7

ох1 U f 4 8& Я ОМА
Типовые проектные 

решения
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Про80,44 п и тан и я , пода sacmqic  с релейной пансли  п ри  в е р е й н о й  и оезвАТАрейной с и с т е м а х  п и та н и я

Обозначение 
на плнели 
питлния На и м ен  овА ни с НАЗнлчение

8е/»чинл наюмнлаь- МОГО токл Типы и 
количество 
предахрлннте 
лей

Место устлновКи 

предо хрлнит елей

Номенш-
тнрл

питлния
Дополнительные

СведенияПори
При

ЗАДАНИИМАРШР.
Кратко- 
8 рем си но

пхс;
ПХС1;
пхсг

Прямые про вода переменного токл, 
получаю щи е в злвисимости от 
астАновленнога режим а горения 
светофоров ИАпряЖение ПО,180или 2208

П н тА н н е
огней светоф оров

0,1 А 
НА

ЛАМПУ

О.ЗА НА 
светофор Стлтив штепселЬнЫХ 

реле
ПХС
nxei
ПХС 2

ПредохрАнители 
0,3А Без контроля 
перегорлния

ох с; 

oxer,

0ХС2

Обратный провал переменного 
шока нАпряжением ft0,l8O или 2208

Оврятный провод, огней 
светофоров и л ам п  
млршрутных аклзлтелей

OJA НА 
ЛАМПУ

0,ЗА на 
Светофор охс

0ХС1

0ХС2

Предохрлнител и 
О.ЗА бсз Контроля 
перегорлния

За на 
млршрутнЫй 
У к аз а т  ел Ь

-------------------а — ---------—

ПХУ
Прямой провал переменного шока 
НАпряжением 2208, отключлемЫй при 
снижении нлпряжения контлктом реле СИ П и т  л нне ламп 

млршрутных указа тел ей

ПХУ

пхзс
Прямой правел переменного токл 
НАпряжением 220 В, неотключлемый при 
снижении нлпряжения

ПХУС

1КСХ
1КСХГ,
гксх
ZKCXf

Прямой провал пищания переменным 
током пц̂ ключАстся к шинам енджлтием 
КНОПКИ шКонтролЬ стрелок* fKCXJKCXI-нечетной 
2KCXf2KCXi - четной стороны станцнн

Контроль положения стре­
лок, Белля полоса стре­
лочных учлетков

ЗА на стлтнв 
С БЛОКАМИ *

NiKCX
NIKCXI
Ы2КСХ
N2KCXI

iKCX
Прямой провод пигпания переменным 
током подклтчлется к шинам снажа- 
тием кнопки„ Контроль стрелок% 

нечетной стороны стлнции

Контроль положения стрелок- 
бел ая полоса стрелочных 
учлетков при местном  
упрлвлении нечетной стороны

ЗА , ---------- ц ■ — iKCX

гксх Тоже четной стороны стлнцин Тоже четной стороны ЗА ~ ■ ■ ■ ■ // — ----------- 2ксх

км е
KMCt

Обрлтный провод питдния переменным 
током. ПодНАЮЧАется к шинам с наш а -  

тнем кнопки. Контроль стрел оКп 
на секциях со стрелочными 
ком м итяторлм и

Контроль положения стрелок- 
-ллмПОЧКИ над стрелочными 
коммутлторлми

KMC
км а

____________________________________1

Типовые проектные 
рёш ения

5 П Н - 9 8

4 А Ьбом

я
Аист

4
1 1 2 1 /2 В



Провод*  п и т а н и я , поДАВАвмые с релейной пАиели при безбАтдрейной системе питания

Обозначение
ИА ПЛН6ЛН 
ПИТАНИЯ

Н а  я м  е н о  в а  м н е НАЗНАЧъние

Величин* млкснмАлЪ- 
ЙОГ о (ПОКА

Норм,
При

ЗАДАНИИ
млршр.

крлтко-
времен­
но

Типы и 
количество 
предохранителей

Место установки 
предохранителя

Номеиклл 
турл 
пип а нир

ДополннтвлЬные
сведения

7

с х
Прямой провод питйиня переменным 
током  напряжением 248

ОитАние ламп нерезерви- 
рыемЫХ постоя  иным 
то ко м

1 Н М
НА

СТЛТИВ

5'А НА СТАТИ 8 
С БЛОКАМИ Стлтнв штепселЬнЫх реле NCX

СХМ
Прямой провод питания переменным 
током напряжением 24в, прерываемый 
Контактом трансмиттеры ого реле

Прямой провод питания переменным 
током нлпряЖением 24 8. Резервируется 
постоянным т о к о м

СМ

Прямой провод питАния переменным 
током ил пряжением 24 В. Прерывается 
контактом трлнсмит тер нога реле. 
Резервируется постоянным током

Пмтлние белых ламп изолирован: 
nt>ix участков при искусственна* 
уАЗделке, ламп повторителей 
светофоров при пере горл и ии ллт 
н* сввтофорлхДАмп местного 
управления

5л НА СТДТИвЫ 
штепсельных 
оеле (одни ил 
р е л е й н у ю  
пАнелЬ)

5Л
ил ряд

5 л НА ряд. БЛОЧ 
ПЫХ СТАТИ во в

5А ил стивь: 
штепсельных 
реле (один 
ил релейную 
панель)

Питлнне Алмп повторителей 
предвходиЫх Светофоров 
п/л Блокировки при перего- 
рлнии л л мп на светофоре 
ллмп увязки с перегонами, 
ламп оповестителЬной 
СИГНАЛИЗАЦИИ

О, ГА
НА

 ̂ЛАМПУ
ЗА '  один НА 
релейною 

па и е а Ь

0,1А
НА

ллмпу

ЗА ' Один НА 
релейную  
п а н е А Ь

МС
Обратный провод питания переменным 
током  напряжением 248.Резервирует­
ся постоянным током

Обратный провод ПИТАНИЯ 
л а м п  т л е л о

ПХКС
Прямой провод перем енного  
то К л  напряжением 2 2 0 6 .

Питание контрольных реле 
стрелок, питтглние блоков 
ППШ, бПШ Увязки с пере­
гонными устройствами

8,05Ап* 
стрелка

0.54 ил 4 
и менее пусковых 
блоков

СХ

НРС ХМ

СХМ

N 'номер рядов
СТА TH вОВ

см

МС

ПХКС

ОХКС То же обратный провод

1f,3f Прямой провод переменного  тока 
напряжен н ем  2208 ч е р е з  
о тдельны й  предохрлнителЬ

fiv-ГАНие изолирующих 
ТС А Н С ф о р М А Т  OpfJ II :  КОДИрОвЛИЩ
местного упрлЬлашя, вЫпря -  

теля для и н) а и и я внепос- 
Tcehix схем апльтдоблвоч- 
Hbtx трансформаторов релЬсо 
ыХ цепен у управления

3 С 5) А иа  
стлнцию

разъединителями

То Же о б р л тн Ы й  провод

Проводл ПИЩАНИЯ входных све то ф о р о в  
а д Ь а о м  Щ страницу 14

ОХКС

ПХШ

ОХ!

с м . ТипояЬп; проектные 
решен нр

501-

/ и с т

4  (



п р о в о д л  n iw i/ iH u я  п о д л в А в м ы е  с р е л е й н о й  п л н е л и  п р и  Блтлреипой  с и с т е м е  п и т л н и я

'б означен не 
V4 па нал и 
ПИТАНИЯ

Н а  и м е н а  в А Н и е Ц а  з на  чем не

Велич И НА МАКСИ­
МАЛЬНОГО ТОкА

Типы  и 
количество 
предохрАните- 
л ей

М есто  устано вки  

предохранителей

Иомен-

кллгурл
ПИТАНИЙ

ДопалнителЬиые
сведения

Норм
паи
злллннн
млршрч
Т А  г  ..

Крлгкп
НрП‘
ипнно

а

Прямой провод пищания переменные 
током напряжением 24 В

■Ч
К

с:

>

*
*
■чК
* :

Питяние ламп нерезервируе 
мых постоянным тоном

НА
СТАТИ в

5 А ил стлтив 
С БЛОКАМИ СТлтыв фтепсшЬнил реле NCX
5А Ал Ст4ЫивЬ1 
штвпеельнь̂ х 
реле (один нл 
релейную плнель)

Сглтиа штепсельных 
реле с х

с х м
Прямой проводпитАния переменным 
током нлпряженисм 246. прерывлемый 
нонтяитом трлнемиттерного реле

Питяние ламп  повторителей 
светофоров при перегора­
нии ЛАМП НА светофор4\ 5А НА

РИЛ.

5А - один ия 
релейную 
панель ----------н --------

схм

с
Прямой провод питлния переменным 
током на пряжением 246. Резервируета 
постоянным тоном

Питлнне ламп повторителей 
предвходных светофоров п/я 
Блокировки при перегорянии 
ламп на светофоре, лам п  
увязки с перегонами. ламп 
оповестительной сигнализа­
ции

в,ГА
НА

ЛАМПУ

ЗА-один НА 
релейную 
п а н  е а Ь с

с

Прямой провод питяния перемен­
ным током  напряжением 24 8 . 
Резервируется постоянны м  
тОКОм. Отключается о т  шин 
питяния контактом  реле СНА

Контроль наличия стре-~ 
лочного нонтролЬи о го 
т  оКя

Юл - один НА 
релейную 
панель  и

NpCCK

m-з Д - г * nr f 3 Гцргех
С

ПРБВ

-------- 1 ,  J
JL-fivc*

ЗА НА ряд 
с тл ти  в о,в
С БЛОКАМИ

----- * ----------
1—L~J 

fJUfpctx

с м

Прямой провод питяния переменным 
током нлпряжением 248 прерыздется 
нонтяитом трлнемиттерного реле. 
Резервируется постоянным током

Питяние ламп повтори­
телей npeABXOmibtx светол 
форов п/я блокировки 
при перегорАиии яямп нА 
светофоре, ламп увязки 
С персгОнАми. ААмп опове­
стительной СИГНАЛИЗАЦИЙ 
Белых ААМП ИЗОЛИРОВАН­
НЫХ уча cm ко 8 при искус­
ственной рязделке

5А - НА- ряд 
cm а ти  во В 
С БЛОКАМИ

NpCM

ЗА -настатш 
штепсельных 
реле (один на 
релейную плнелй)

CM

м с
Обрлтный провод питяния переменным 
током напряжением 24 в. Резервируется 
постоянным тоном

Обрлтный ПРОВОДПИТАНИЯ
аам п  тйбла м с

Прямой провод переменного тоня 
няпряжением 220 в через отдель­
ный предохрАнителъ

Hi
Щ
8А
ВЬ
ВН
АО
Pt
АС

лтание изолирующих 
ОАнсфОрмлтаров: кодиро- 
\нияуместного упрявления, 
гпрямитеяя для питАниЯ 
<епостовЫх схему водЬто- 
бавочных трянсформйтороа 
глЬсовЫх цепей  и у пряв- 
ния рАЗьединителЯми

3(5) А НА 
с т а н ц и ю

---------- * ---------- fJXifl

Т о ж е  Обратный провод «■ "--  1/ ‘ 0X1

Типовые проектные 
реш ения

5 D I - 0 - 9 8

А л ь б о м

п

А и с т

4

т/г 8



Провод* питания, подлВАемые с  рАСпреАЫитеАЬна-преобрлзовлтелЬной имели"При-ЭЦ" при БЛтАрейной системе пигпания

ОбоЗнАчение 
на ПАнели 
пчтлния

Н А и м е н о в А н и е К а з н а ч е  и н е

Величин* м лкси- 
МАЛЬнОГО т о  КА

Норм.
при

344ЛНИИ
Шршр

Крлтко 
времен 
но

Типы и 
количество  
прело хпа ни- 

т е л  е й
М е с т о  у стА новкн  

прелоХрл и ителей

Номвн-
кллтзрА
пнтАння

Дополнительные 
сведения

Ж

пхкс Прямой провод переменного токл 
НАпряженнем 220о с Резервом о т  
преоорАЗОвАтеля ППв-1,0

Питлиие контролЬнЬ/х 
стрелочных РеАв стрелок, 
питАние блоков ППШ и оПШ. 
Ввязок с перегонными устрой- 
стелек' питлние схемы Упрлвле 
ння приеоллми рАЗъелниитехят

0,05л м 
стрелки

0,5а  нл 
4-н менее 
пнсковЬ/Х 
блоков

СтлтивЫ штепселЬныА 
реле

ПХКС

ох КС То Же о врА т  и b i й п р о в о д OXKQ

п х с 1*- Прямые проводл переменного токл , 
получлнпцие в 3 /в н сн м о с тн  
о т  устАновленного реЖимА 
горения светоф оров  НО, 180 или 
220 8 с резервом о т  п р е о б р А - 
з о в л т е л я  ППв-1 ,0

ПригААСнтеАЬнЫе огни  
вЫхоДнЫХ И млршрутнЬ/Х 
св е то ф о р о в

0,ЗА на комплект 
МИГАНИЯ ПХС4

охсЬ То)ке о б р л т  н ы й провод 0ХС4

ПроеодА пишаиня входных 
светофоров см. А ЛЬ 60 м  ш стрАницу 14

УиТТа в Ь< е “ 71 
проектные решения

5 0  № 9 8

А львом

и

т / г

А и с т

9



П р о д о л а  п и т а н и я  р е л е  р а з д е л  к и  м а р ш р у т о в  ~ ■
ID' з схеме И А я м е н а  в а  и ие Млзначен  и е ОБоЗнлчение 

в схеме И а и м е ч о в и н и е Н А ы а М £> и Ld f*i
: ПП8

Прямой провод питания о т  плюса Контрольной 
Батареи через к о н та к т  повторителя реле выдержки 
времени /78/

Отмена поездного маршрута 
С занят его пути /мм,

2 м м

Обратный прозой минуса 
контрольной 54mapeHt 
отключаемый при пере- 
горхнин предохранителей 
луча и вклнзчхемый с 
вЫдерЖкой времени  
3 , 7С .

/ ММ-для нечетной 

стороны  станции', 

2 М М -д ля  ч е тн о й  

с то р о н ы  станции .

' * л v  " Я ” С " Я
Защита маршрутных 
реле о т  апЖн о го  
ЗОЗБуЖд ен и я .

п м в
Прямой провод питания о т  плюса контрольной 
батареи через контакт выдержки времени V31

Отмена маневрового маршрута 
с занятого  пути1

1 ПОВ
Прямой провод питания am плюса контрольной 
Батареи  через к о н так т  повторителя реле 
выдержки времени 081

Отмена поездного и маневрового 
марш рута са с в о бо д н о го  п у т и

\

ММН8

1

Обратный провод питания о т  минуса контрольной 
батареи  через к о н та к т  реле МВ/ и тыловой 
к о н т а к т  реле ВОГ

Проверка свободностн комплекта 
реле выдержки вр ем е н и  
При о т м е н е  нем арш рутиЗиро- 
ванных м а н е в р о в  и м е с т н о г о  
у пр а в л е ни я

МП8
Обратный провод п и та н и я  о т  минуса 
контрольной батареи  через Контакт реле 881

Проверка свободности Комплекта 
реле выдержки времени при отмене 
поездного марш рута с Занятого  
п у ти

ММ 8
Обратный провод питания о т  минуса контрольной 
батареи через контакт реле MBI

Проверка свободности комплекта 
реле выдержки времени при отмене 
м а н е в р о в о г о  м а р ш р у т а  сзанято - 
го п у т и

мгот
Обратный провод питания о т  минуса Контрольной 
батареи  через К о н та к т  реле ГОТ

Проверка свободности ком плекта  
реле вьдержки времени при отмене 
поездного и маневрового м арш рута  
со с в о б о д н о го  п у т и

МНВ
Обратный провод питания о т  минуса контренной 

Батареи  через к о н та к т  реле ГРИ1

Питание, отключаемое при нажатии 
общей кнопки искусственной разделки

П81

ГОТ

Провода, обвязываемые параллельно на клеммах, 
214 ; 218 ' В сигнальных Блоках

Включение приборов комплектов 
выдержки времени

M 8 I

Провода, обвязываемые параллельна клемме 216 

СИГналЬнЫХ БЛОКОВ с ф р он товы м *  контактами 

реле о т м е н ы  немарш рутиЗированнЫ Х  манев­
ров и м е с т н о г о  управления.

Включение приборов Комплектов 

выдержки времени

М0П8
О братны й  провод питания о т  минуса Контрольной 
Батареи через контакты реле П81 и 081

Обратный провод ра зделки  
поездных м а р ш р у т о в

РП
Прямой провод питания о т  плюса контрольной 
Батареи  через отдельный предохранитель

Исключение объединения предохрани­
телей  соседних рядов по цепи  
р а з д е л к и

п н з
пч |

Прямой провод питания am плюса кс 
б а та р е и  через отдельный предохряь

tнтролЬной 
г и т  ель

Исключение рлзделки марш рута  при 
восстановлении питания  повтори­
телей путевы х реле после перего­
рания предохранителя

/977
Схемы маршрутной релейной 

нейтрализации
Нлнменовлние п и т а н и й  и п и т а ю щ и х  п р о в о д о в

Типовые проектные 
решения

5 D I - 0 - 9 S

А л ь б о м

I

А и с т

4

m / z
/|П
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зелены м ф и л ь т р о м .
При пульте - тя в л о  вдридн тняя  кнопка в центре 

перекрестной стрелки  не ставится .

135

с меньш им  н ом ер ом .
Лампы по плюсовому положению стрелок - цифрой 2 

АампЫ по минусовому положению стр ел ок - цифрой 3

Б ^  о
£

1977
Схемы  марш рутной р е л е й н о й  

ц ен трали зац ии

Л а м п ы  табло 4 в о й н о го  перекрестного  стрелочного 

перевода

Т и п о в ы е  п р о е к т н ы е  
р е ш е н и я

5D1-0-38
Л львам

Я
А и с т

8
т / ? 3 е!













1Я *4 .__*L

Ц ^ Р ~ Г Sen CD?® Ы.

*Г~ТУ\ 2нпс

г а к

20К
^А—-С~

///

k VsCMH

....

л*/

ПУ2

Ш £ Ш

• 321

МУ

2 7

2 22
МУ

, V s
\Стр. ком. 
,гз №

2 21

ЗЯЯЕ23
I »ССЛ

4/ СТП***-

170-00-008 
Коммутатор трёп пози­

ционный тип КМТ-4фт

г ' 432

№

м  ПО

22 t22
27

МК

О 1
МК 2(2 V  Г

120 4/

пг

2  10

ъ - % %
стр- ком

к м е -------------Аовавляется при двойном упрлзле-
иии стрелками.

Контакт Д* не включается при местном 
у правлении стрелкой с контролем свободного 

мс состояния изолированного участка, а при н а л и ч и и

8 местном управлении кнопки СК включаются 
контакты  4** и СК.

X ** -  при ватлрейной системе пит/ння

и г у *

215

222

РПБ XXXССК

Л1В Л!

СТР.'

Л2

221

2Ю

220
20Н

I? I
'Н ПС-058-00/} 0 5 Т - 

----- '
л х к е

on
охке

2/2

Р18

гЯлЦи менее 
пусковых блоков

U3 t /иг 
_ Р 
ш

/23 122

4 2

ш Ш

; рлнсформаторный ящик

ПСП
*21

28 к реле ОК

Муфтл

Дальность управления стрелками: 
Перекрестные Р65 1/$ -  2 .$ км 
П р о  ч н̂ е j  -  3,0 км

4 - *иКг— 9
О Ml

I9 77
С х е м ы  м а р ш р у т н о й  р е л е й н о й

ЦеНТрАЛИЗАЦИИ
Сплреннше стрелки с ц ентральны м  п и та н и е м

Типовые 
ре

5D1 - 0 - 9 8

проектные 
решения

т /г  4 [





С К  М

Р М Б

П о д к л ю ч е н и е  
регулировочного 
м а к е т а

120

119

-  ^  3Н а  э т о й
странице

I  ? 118

197 7 г .

/5
! м я

„ Т - 2 - ®  И З

коммутатор КМТ~ 4ф1
т -о о -б о й

/£М*/ 111
| И З 1ПВУ 12

22! •42/
к 32/

1 7

с г р . Г  ~ г г г
WC0X2

р м к

le d .

«  /
сгр. ком.

Ч\ с г р З  5  

НСС

ТП (стп)

юн II

юн 111
*112

/2

г //2

^ Х^ Н П С  122

. Ж  М

115

W  V F 1 I с
I 20 4/~\1 . М — пк------2J9

мК
122 /

2 G

г 12

1нпс из
*21

1ИПС
*81

Ю К

Л ±

сх
i * * ( С  С К )

33 кме Ллина
кабеля R Т Б
да 2 Км 12к 

МАТ-? -

БВС-88-О0Ш
от 2-3,5км

Юк
млт-2

скт-f
ог35~4км — 6СВ-73
от 4-Зим CKT-i &С8-73

г QJSr

т р а  н с ф о р м а  т о р н ы  и  и з  ю
ящик 7324- ///, jVE3-

М 20
W ' 2

- < 4 х г -

>1/

А 2
и

J 2L „_]<§ н а  Ч  и  м е н е е  б л о к о в  
П Х К С  О М Б М

Ы П С - 058' 00Л  
--------С О ) ------- ’5

п с

Ш

J 4 J 4  охке

118 ПСП

О П I
( 2^

ПК _ПК.ж :: .
мк __МЛ .

— сцгр23 
I2 t^ l2 2

112 М И

18 ОН

P o l7cnt___ L

Стрелочной привод а м /

\1 м

1 9  П К

с т р .1 Г ~С~

См примечания на странице 44 

Д / 7 Р* олшрейызй системе питания

------1  -*Ч&- х

' Ж *  7*. X — Н ---------

С хе м ы  МАршратной р елейной  

ц е н тр А Л и З А ц и и

Оли ночная стрелки с МАГистрААЬным питлнием
Типовые проектные 

решения

5 Ш - 0 - 3 8

m j z  4 3
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Ле
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15/15 С
ПС220М(%t

U?
(21?)

И6
216
14
1Щ
118
218

15
РМб (25)

ОХКС

ПСП
J 6
(26)

18

28

ОК
О К

11
( 21)

Ж
т

112

(21$

1/5
(215)

JL
(23)

113
( г о ;
н4

(Щ

£ 2 г
7-132

(?чзсп)
15-17СП

Щ5СВ

J12

ш 1220 U? <ч 13/13 с, 
15/15с

НСС

23

22'

42\ ТП
41

15/15 С (13/13 С)

(13/13 СП к) 
15/15С ПК

(13/13 см  к) 
15/15СМК 
4 /~\1 м

Стр .ком мыте тор

п is'tsc пк (вАз спи)

5 г ЙПБ

NnC-a/58-ООЯ
«гА>-------*

| Од** предохранитель 
на 4блоия

А/

Л2

Случай I й щ

15/15 С (13/13С) 
С тр. комм.

о-А
Сл у ЧАИ

----- i ------

-------- i ---------------- __ -г —
7 - " Г г
11--- 1--------------- ■-5

■■

На аисте приведена схема 
Включения стрелки с подашк- 
нЬпи сердечником 15/15С, 
Схема включения стрелки 
с псдвиЖным сердечником 
13/13С аналогична приве­
денной.
Номенклатура контактов 
и ncusopoe относящаяся 
К схеме стр. 13/13С дана 
в скобках .

Г 15-17СП
17

СП S3

При Батарейной си стем е - ССК 
питания

15г// 15С — -

О

ж
с __
а//зс,
15/tSC
нсс

1977г.
Схемы маршрутной релейной 

централизации
Стрелки с подвиЖиЬ! ми сердечник/ми

Т и п о в ы е  п р о е к тн ы е  
решения

5D1-D-98

А Л Ьбом

д
т/г

лист

J 8
4Б
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ш и
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-o

«10
1 ?
I s
§ i5 <to
«a«X
c-X

Отмена мяневоового марш ругпа при занятом  участке nepM Ч2й™0(Р°Р0Ы1
_ » чо I _  ̂ '— ■'■  _ I.М__ MSI
ъ .  ."ТГ

(отмена*)

{поезд».*) ([своощ*) (маневр, к)
оп ос ОМ

Ш ]

и с к у с с т в .
РЙЭМ Ы К-

тп
НМШ2 
9 0 0

# _ Меди а я пластинка припаивается
% Э*3 Н контактным пружинам 

штепсельной колодки реле 
э &  П81, М81;Г0Т,ГРИ1 9

О  w
ГИР

Г Р »

От меня поездного м арш ругпа при злнятом  пяти
Клеммы U3 н 114 блоков СОнУП 
соединяются последовательно 
для всей cmлнции.

ПСБ 5!
6ВМШ

Отмена маневрового и поездного маршрутов при свободном
участке перед светофором Искусственное размыкание

1977
Схемы маршрутной релейной 

цен трализации

И\ 32 Q
72
33
3i
?!
73

т с .
53
52
5У_ИС 6

68 МШ

От менл
с о  с в о б о д н о г о  пут и

Отмена маневро­
вого маршрута с 
занятого пути и отмена 
местного управления осздрборя

г 5 м я а й г
2—  "

1 Искусственное 
размыкание

/7\  _ Гри!_____ UB
9 8 1 г 21* 

ир гри

см
ЮТ##

_с(сх;**

СМ I
х х  С хм-при Безбятарейнои системе питания

МВ ПМВ JOг-

*'* , 
5ПВ ППВ

~ 1 ^ 6 / 31еО
ов пов

4>
а, *

)
<*э П

р е л е  выд е р жк и  в р е м е н и
Типовые проектные 

решения

5 Ш - 0 - 9 8

А Л Ь б О м

w

1121/2

А и с т
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49
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1977г.
С х е м ы  м дрш ры тнай  р е л е й н о й  

ц е н т р л л и з д  ц и и
Л у ч е в ы е  д в д р и й н ы е  р е л е
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ц е н т р л д и з А ц и и Р е л е  КПИ

И М Ш 2

Чооо
*  Контакты устанавливаются при расстоянии от выходного светофор* 

с главного путн до переездл волее L рл счетного для движения по ве­
ковым путям и отсутствии май евро вых светофоров\ огрлЖдлкзщих 
переезд; для боковых нитей(илпример Ч5*{7) выючлть талью ьвнтлаты км.

** РеАе Н81ИП у ста на ел и влете я при превышении флктн ч есКо й дли­
ны участка приближения над рл счетной.
Величи и д емкости определяется рл счетом.
См. пояснительную записку .

Типовые проекгные
решения
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При расстоянии между переездом и выгодным светофором меньше длины участия  приближения при трогании с м е с та  следует 
предусматривать выдержку времени на возбуждение сигнального реле.

Время выдержки определяется Как разница времени извещения ( 8  данном случае 56 секунд) и врем ени  следования поезда о т  
светофора до переезда, определенному по методическим указаниям И~73-7 6 iasa.п6ремя движения поезда при трогднии
с местаГ Если разница в выдержке времени на открытие светофоров не превышает 17-20 секчндлто устанавливается один комплект вы­
держки Времени на наибольшее время. (Допустим tee светофоров 43,44 = 2kC. \ tee светофора 42 = 38С. Включение комплекта

Пив выдержки времени показано на странице S6.J
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V s

Н М Ш М2 
3000

См. примечание на странице 56

Альбом

\  Контакт реле 4ДС добавляется при автаденствии
1Светофора 42.

Типовые проектные 
решения
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X (1300м) не менее рлсчетного для двнжвиня по главномутпкрШм) 
L (Шм) менее L троглнйя с места яри движений по 

.главном* и боковым патмм.

L (400м) менее L трогАния с мест а
с х е м а  НПО См ./ш ст!6 ш

лктчческаи Авмштнля А6 переменного ШОКА 
’блнженн>нлл, n4c*THM~(u»,ifn\ “  —

Однапутнля AS 
переменного шока .

г  ■ ...........■>

ДЯУХпитнляАбпостоянного токл постоянного токл

время выдержки определяется к а к  разн и ц а  времени извещения 
(в д ан н о м  сличав 56 с.) и времени следов АН ия поездл о т 
светофорл до переездл, определенному по 
методическим указаниям  и-73-76шл,, время движения 
поездл при троглнии с местд по гл а в н о м у  и баковым пи/пям
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H | НПМ | 2S
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то, о

вели разни ц а  в выдержке времени на открытие светофоров 
не прев ы ш лет 17-20 с., то  ист а на ел нал ется один комплект 
выдержки времени с нлетронкой на нливольшее время.

Та к , к а к  д л я  выходных светофоров требуется выдержкл 
времени 24 и 38 с., т о  истлНАВЛивлетсЯ дел комплект а
выдержки времениу рлботлющие в четном и нечетном 

нлпрАВлениях с нАстроикан на нлибольшее время: 
для светофоров И, НД1 43,Ч4 t e e - 26,5с. (нвг)

ДА Я светофоров Н6, 42 tee- 41 с. (ивг) см. стрлници 59 1500

g g вкАшчение реле КПП см. стрл н ицу 53 
ч »
2-^ Г -------
1  j }978г.
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СхемЬ! мдршрутной релейной 

цен трляизл  ции

И звещ ение  н а  переезд при приеме и рлсстоянии 

до переезд А менее трогАния с м ест  А. Реле извещения

типовые проектные решения
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Т/вмщм выдержек времени при нлпряж̂ им 288 ^9

т п ч

п\ 32 13
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__ ИС52 57
58МШ
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НМШ2
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* 63
2)52 мелил я па лети на припливАет- 

3̂ ся кконтлКтньш пр&кннлм 
штепсельной Колодки 
реле

Время 
выдержки 
9 секу ндл к

Перемычки меЖду 
КонтАКтлмн на
розетке блок л бвмш
и клемм* подключения 

-МР9*°АЛ *у."____

Время 
ВЫдерЖНи 
8 секи ид*л

Перемычки меЖду 1 
Коитлктлми ил 1 
розетке влокл бВШщ 
и Клем мл подключения Проводи ъА71

---£ ------ ______ 37 731 52-53
_ 11__ 52-73-3/. 5И53-71 38 ~тЦ-73, 51-52. 53-31
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в 52-53-3/. 5/-73- Ь - Si ( 73
7 52-73, 5/-7/ \ 56 / 71, 51-73
7.5 52-7/. 51-3/ \ 63 / 71, 52-73
8 52 \ " t n 71. 51-52. 53-73
8.5 53-7/. 51-52-73-31 82 ~71, 53-73
3 53-7/, 51-52-73 \ hs 7/. 51-53
to 53, 5/-52-73 \ /52 Т/, 52-53
// 53-73-31, 51-52-7! V 55 ~Я. 51-52
12 53-73, 5/-52-7/ A iot ~7/
/3.5 53-7/, 5/-52-3/ / 31. 51-7/
15 53-3/. 5/-52 / та 31, 52-7/
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17.5 53, 52-73 / № If, 53-71
/В 53-73, 52-т/ /h 31, 51-53, 71-73
2f 53-7/. вг/з1 М 31, 51-73
22.5 53 / /Ж 31, 52-73
24 71-73 , / 51-53-31 /5̂ 3/, 53-73
26.5 73. /  52-53-7/ 2лА 31 52-53
29 п/я, 51-52 22ц 5/
34 /73, 51-52,53-71 \

Постоя м а я  перемычКА прр любой Ьлстройке -  11-32

§ - /577
Схемы млршрутной реАейной 

ц е н тр  а л и За ц и и
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l/звещение на переезд при приеме и расстоянии от сзегофорА 
40  переездА менее траглнпя с местл. Комплект выдержки времени
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Н 6 1 И П 1  Н Б П Н 1

3 1 Ь *  1 { Н б в г ч а  J
нпн
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42 120 200 22 55-22 = 44 И82
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При V = 120 к м / час поезл проходит 33 м /с  
Р д с с то я и и е  1 0 0 0 м + 200м ~ 1 2 0 0 м поезд пройдет 
ЗА 1200 : 33 = 36 С.
На зчА стак  2ПП остллось 56-36= 20 С Э то м з  времени 
должно соатветствовлтЬ или Быть б о л ь ш и м  время 
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Включение реле П И в7 ДП И 6 ДАно на стрлнице 55

Включение реле Ч31ИП а н а л о г и ч н о  реде Н61ИП 

с т р д н и ц ы  53.

978 г.
Схему мдршрчтной релейной 

центрдл и з а Ции

Извещение н а  переезд
Сокрдщение выдержки времени н а  открытие 

выходного сеетофорд.
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Б основу блочно/. системы централизации положены следуа:2е 
основные принципы:

1. Блоки закрытого типа,со штепсельным включ8нием̂отдельгые 
для наборной группы и отдельные для исполнительной группы*

2. 3 блоках исполнительной группы установлены только реле 
типа Ш, относящиеся к типовым схемный узлам, собираемым путем 
соединения блоков по плану станции с минимальным количеством 
межблочных соединительных проводов (Б соединительных проводов
между исполнительными блоками).

Схемы, собранные блоками, осуществляют все зависимости 
до установке, контролю, замыканию маршрутов*

3. В блоках отсутствует резерв контактов, необходимых 
для осуществлеения нетиповых схем, проектируемых не по плану 
станции и зависящих от индивидуальных особенностей станции ила 
от системы управления, но имеются контакты для включения необ­
ходимых повторительных реле*

4. Имеется 12 типовых исполнительных блоков:
1. ИЬД62И 5* "UI" 9."СП69"
2. "Ы" б. "Ш1" 10*"УП65"*
3. »БЛ" ?. "ЫВ* II, "ПСИ0М/ПС22Ш!"
4. "ВШ65" 8. "П62" 12. "С"

3 наименовании блоков имеют место цифры, указывающие год 
внесения в схему соответствующих изменений*

для упрощения проектной документации на схемах указывается 
только тип блока, но на блочном плане и чертеже комплектации 
статива должно указываться полное наименование блока*

Конструкции релейных блоков и стагивоа приведены в "Сбор- 
нике нормалей на релашше с те л лаки, стативы и шкафы" и в "Аль-* 
боне постового оборудования",выпущенном Голрогранссигнадсвязь». 

Назначение блоков:
Вдохи В1, 31, 3ZT и дополнительный блох ЗД осуществляют 

управление: Блоки типа BI и ЗД - выходным светофором на одво 
направление и обеспечивают сигнализацию: красный, желтый, зела* 
ный и белый огни*

Блони типа "Ш" и ИЗД" - выходным светофром на два направ­
ления и обеспечивают сигнализацию: красный, желтый, зеленый, 
два зеленых (или два желтых), белый огни*

3 случае наличия на станции выходных светофсроз на одно и 
два направления целесообразно применять только один тип блока 
33, если количество выходных светофоров на одно направление 
не превышает IC-I2 шт.

Блоки типа Ш. и 33 относятся к вж одному светофрру о че­
тырехзначной сигнализацией и обеспечивают сигнализацию: красный, 
желтый, зеленый, желтый с зеленым или белый огни*

Блок маневрового снетофора типа "MI" осуществляет контроль 
и управление одиночным маневровым светофором, участком прибли­
жения к которому является стрелочная изолированная секция*

Блок маневрового светофора тип "МЛ* осуществляет управле­
ние маневровым светофором, стоящим в створе с маневровым ове­
то фором другого направления, а также маневровым светофором из 
тупика*

Блок маневрового светофора тип "Ш* осуществляет управле­
ние маневровым светофором с участке пути в горловине или с при­
емо-отправочного пути. Этот блок отличается от блока типа "МП" 
только отсутствием конечного реле*

В тех олучаях, когда на станции применяемость блока типа 
М  не превышает 15-16 шт* рекомендуется устанавливать вместо 
него блок типа "МП"* При этом излишняя затрата реле КМ компен­
сируется стоимостью запесных блоков типа "Ш**.

Блок приемо-отправочного пути тип "П" осуществляет конт­
роль состояния приемо-отправочного пути, исключение враждебных 
встречных маршрутов и контроль за вступлением поезда на мар- 
■рут;

Блок стрелочного путевого учаотка тип " С П *  и  Блок путе­
вого бесстрелочного участка в горловине станции тип *УП".

БлодеСП и УП осуществляют секционирование маршрутов по 
границам указанных участков, обеспечивая все зависимости по 
контролю, установке, замыкению секции, контролю последова­
тельного проследования поезда и искусственной разделке секции.

Блок стрелочный пусновой типа "ПСНОМ"/"ПС22СМ" осу­
ществляет пуск и контроль стрелочного зло ктропривода, не имея 
в себе контрольных реле ПК и UK, так как для осуществления всех
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необходимых коммуникаций а блоке не х в а т а е т  клены на штепсельных 
разъемах.

При батарейной и безбагареинои системах питания устройств 
централизации на клеимы пускового блока» к которым подключены 
первичные обмотки трансформаторов IT, 21 подается переменный ток 
напряжением 220 5. Заводом первичные обмотки трансформаторов 
IT и 2Т включены последовательно и блоку присваивается яаимено- 
ванне QC220J.

Для полного использования объема стрелочно-пускового блока» 
в нем устанавливается два комплекта пусковой аппаратуры.

Блок стрелочный коммутационный типа "С" осуществляет комму­
тацию схем в соответствии с установленным маршрутом и дает кон­
троль стрелки на пулы. На каждую из спаренных стрелок устанав­
ливается свой блок "С*.

5. Бее схемные построения, зависящие от индивидуаяьных 
особенностей станции, монтируется на контактах штепсельных ре­
ле со свободным монгажем. К таким схемным построениям относятся:

а) контроль охранных стрелок,
б) контроль негабаритных участков,
в) выбор показания входного светофора на главный я боковой 

пути, а также при безостановочном пропуске,
г) включение маршрутных указателей,
д) включение двойного управления стрелкам!,
е) включение переездной сигнализация,
х) контроль и замыкание стрелок, примыкающих к приеме- 

отправочным путям,
з) схемы взаимозависимости светофоров,
и) схемы увязки с различными системами перегонных устройств,
к) схемы кодирования станционных путей я другие»
6. В системе при принудительном закрытии сигнала весь 

маршрут автоматически размыкается с выдержкой времени, продол­
жительность которой зависит от состояния предмарарутного 
участка»

Веди ои свободен, то выдержка времени составляет в секунд, 
если занят, то поездной маршрут размыкается через 5 минуты, а 
маневровый через I минуту. В течение выдержки времени непрерывно 
проверяется свободное состояние всех путевых участков, входящих

в данный маршрут.
Если подвижной состав в период выдержки времени вступает на 

путевые участки маршрута работа устройства, служащего для раз­
мыкания маршрута прерывается, и маршрут останется замкнутш.

Наличие такого принципа значительно улучшает эксплуатаци­
онные качества централизации, так как исключается пользование 
кнопками искусственной разделки для отмены маршрутов. Искус­
ственная разделка маршрутов с поиощью кнопок является весьма 
редким явлением, в случаях, когда после прохода поезда по марш­
руту останется ложная занятость какой-либо изолированной сек­
ции, Так как нажатие кнопки искусственной разделки приводит в 
установленном маршруте к перокрыгию разрешающего показания све­
тофора, рекомендуется сохранять на кнопках искусственной раз­
делки пломбирование.

7. При размыкании маршрутных секций поездом схемами обес­
печивается: контроль размыкания предыдущей секции, контроль 
вступления поезда на данную секцию, контроль освобождения.поез­
дом данной секции и вступления поезда на следующую секцию.
Такой принцип исключает возможность размыкания какой-либо 
секции маршрута путем наложения и снятия шунта после вступ­
ления поезда на маршрут, а также исключает возможность размыка­
ния первой секции за светофорои путем наложения и снятия с вее 
шунта.

Кроме того, при применении указанного принципа достига­
ется однотипность включения маршрутных реле для всех стрелочных 
секций.

Каждая стрелочная изолированная секция имеет два маршрут- 
ные реле, включенных по абсолютно одинаковой симметричной схе­
ме. В зависимости от направления движения одно из марарутянх 
реле контролирует освобождение от замыкания предыдущей секции 
и вступление поезда на данную сводив, второе реле контролирует 
освобождение поездом своей секции и вступление поезда ва сле­
дующую секцию /если ода имеется/.

в. Для размыкания неиспользованных частей маневровых марж-
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рутов при угловых заездах используется схема отмены марпрутов 
без применения специальных реле угловых заездов, размыкание мар­
шрута при этом осуществляется коротким импульсом*

Размыкали© маршрутов осуществляв юз по секциям, заключенным 
манду двумя маневровыми светофорами.

9. Схемы установки и размыкания марпрутов объединены для 
поаздных и маневровых маршрутов независимо от направления дви­
жения. Часть схемы, относящаяся к задаваемому маршруту (опреде­
ление начала и конца маршрута) выделяется с помощью начальных
и конечных реле.

ивпи поездных и маневровых сигнальных реле, с целью исклю­
чения открытия поездного сигнала по трасса маневрового маршрута, 
имеют различное подключение полюсов батарей. В начале маневрово­
го маршрута к цепи подключается полюс П, а со стороны начала по­
ездного маршрута к цепи сигнального реле подключается полюс U.

10. для удобства проектирования и эксплуатации типовые пи­
тающие провода подключаются к одним и тем же клеммам различных 
блоков.

11. аля типизации проектирования, возможности выполнения 
монтажных схем на Э З Д ,  гребущего соблюдения ряда особенностей 
в наименовании питающих проводов (наименование питания не дол­
жно превышать пяти знаков: буква, дефис, черта и др.) всем пи­
тающим проводам даны типовые номенклатуры, приведенные на лис­
те 4.

для повышения надежности постовых схем, имеющих однополюс­
ное включение, повышения уровня изоляции постового монтажа пи­
тание схем различных внепостовых увязок:

стрелочные замки, переезды, цепи светомаскировки, 
пункты технического осмотра, маневровые районы, горочные посты 
и др. внепостовые схемы предусматривается отдельный выпрямитель 
о переключением его при отсутствии перги энного токе на станцион­
ную батарею.

Указанные цапи, периодически для проверки заземления, изъя­
тием предохранителя должны подключаться к сигнализатору зазем­
лений.

СХЕМЫ 5ЯЛЕ ИСПОЛНИТЕЛЬНОЙ ГРУППЫ
Схемы реле исполнительной группы составляются на основании 

■расположения блоков и кнопок по плану станций11 (ограшща II).

\

Схемы реле исполнительной группы складываются изг
а) схем начальных и конечных реле и схемы соответствия,
б) схем установки и размыкания маршрутов и ламп табло,
в) схем стрелок,
г) схем входных, выходных, марзрутяых светофоров (см. аль­

бом Ш),
д) схем двойного управления стрелками (см. альбом Г*),
а) схем увязки с перегонными устройствами (см. альбом.У)*
Низе дается описание рассгы схем нечальвых и конечных реле, 

схем установки и размыкания маршрутов, ламп табло и схем управле­
ния стрелками.

НАЧАЛЬНОЕ К КОНЕЧНЫЕ РЕЛЕ
Начальные и конечные реле служат для определения начала 

и конца маршрутов в объединенных для всех родов и направлений 
движения схемах контрольно - секционных, сигнальных, маршрутных 
реле, схеме отмены неаспользо-энных маршрутов и размыкания не­
использованных частей маневровых маршрутов при угловых заездах.

Начало маршрута определяется начальным реле.
Каждому маршруту как поездному, тан и маневровому соответ­

ствует своа начальное реле, установленное в соответствующем сиг­
нальном блоке. Для выходных светофоров предусматривается два на­
чальных реле: поездное Н и маневровое НИ.

Цепи возбуждения начальных реле подключаются контактами 
противоповторных реле в схему контроля соответствия маршрутного 
наборе с положением стрелок.

В цепи возбуждения начального реле проверяется возбужденное 
состояние замыкающего реле перзого по ходу в маршрута изолирован­
ного участка.

Замыкающее реле секции является повторителем маршрутных 
реле Hi и 2М блока "СПбЭ0,

Как правило, контактов реже "Зж, выведенных на клеммы блока 
СП69 достаточно для включения всех начальных и конечных реле, 
связанных с данной секцией. Есдх контантов на хватает, то в це­
пи начальных и конечных реле вводятся контакты повторительных 
реле.
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Г-Ля псьыленкя блочности в блоке К* для включения качельных 
реле устанавливается повторитель замыканиего реле первой секции 
за светофором*

При этом, если к стрелочко-путовому участку привыкает нес­
колько выходных светофоров, то замыкающее реле в блоке "ЕИбВ" 
второго светофора включается через контакт реле "3" (кл.222) 
первого светофора, замыкающее реле в блоке "ВД62'1 третьего 
светофора через контакт реле п3" л блоке второго светофюра и т.Д.

Контакт реле п3" (кл.222) последнего светофора включаются 
в схемы реле БКМ, ВП наборных блоков всех взаимно враждебных 
маневровых светофоров на эту секцию.

Фронтовой контакт замыкающего реле в цепи возбуждения на­
чального реле определяет свободность первой секции за светофо­
ром от установленных маршрутов.

После установки маршрута начальное реле саиобхокируется 
через тыловой контакт замыкающего реле и свой фронтовой контакт 
и остается под током до полного размыкания и освобождения пер­
вой секции маршрута.

Начальное роле, вследствие разрыва цепи при передате кон­
такта замыкающего реле, применено медленнодействующим на отпада­
ние.

Конец маршрута определяется конечным реле. Тая кая все ос­
новные схемы на протяжении всей горловины станции нормально со­
единены для поездных маршрутов, конечные реле предназначаются 
для определения концов маневровых маршрутов и устанавливаются 
в тех блоках, где заканчиваются последние, т.е. в блоках пути, 
путевого участка, маневровых светофоров тип f,UItt и "ШР.

Исключение составляют поездные светофоры, установленные 
между стрелочными участками, а также в тех случаях, ногда на 
границе станции отсутствует входной или маневровый светофор.

В этих случаях конечные реле устанавливаются вне блоков, 
конечное маневровое реле включаетоя контактом соответствующего 
реле В1С через фронтовой контакт замыкающего или маршрутного 
реле последней секции маршрута. После установки маршрута конеч­
ное реле самоблонируется через свой фронтовой контакт и тыловой 
контакт того же замыкающего или маршрутного реле. Рале приходит 
в нормальное, обесточенное состояние после полного размыкания и 
освобождения последней секции в маршруте.

В маневрах на приемо-отправочный путь конечное маневровое 
реле возбуждается через фронтовой контакт исключающего релз и 
самоблонируется через собственный контакт к тыловой контакт 
исключающего реле.

Работа схемы до перелета контакта реле 3 в цепи включения 
реле КЫ и И осуществляется в следующем пороке: после замыкания 
фронтового контакта реле К возбуждаются реле КС изолированных 
участков. С размыканием тыловых контактов геле КС обесточиваются 
реле 1U и 2*2, размыкание фронтовых контактов которых, в свою 
очередь, обесточивает реле 3 и его повторители в блоках поезд­
ных сигналов.

Установка и размыкание маршрутов
Схемы установки и размыкания маршрутов складываются из 

следующих схем:
а) схемы контрольно-секционных реле,
б) схемы маршрутных и исключающих реле,
в) схемы сигнальных реле,
г) схемы реле известителей приближения,
д) схемы отмены маршрутов,
а) схемы автоматической отмены неиспользованной части 

маршрута в угловых заездах (Схема угловых заездов).
Все вышеперечисленные схемы составляются путем соедине­

ния соответствующих клемм блоков по плану станции.
В настоящих типовых решениях для удобства чтения и освое­

ния работы схем схемы установки и размыкания маршрутов показаны 
с изображением внутренних цепей релейных блоков, которые в 
реальных проектах ве даются.
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Контрольно-секционные реле 
(лис* б)

Контрольно-секционные реле предназначены для осуществле­
ния контроля установки маршрута. Ори установке маршрута они 
контролируют: овободнооть всех изолированных стрелочных и 
путевых участков, входящих в маршрут, свободность негабарит­
ных учаотков, положение стрелок (ходовых и охранных) и отсут­
ствие установленных враждебных маршрутов.

Контрольно-секционные реле КС предусматриваются:
1) по одному на каждую секцию маршрута (стрелочный изоли­

рованный участок или изолированный участок пути в горловине - 
блоки тип "СП69" и "УД65").

2) По два на каждый приемо-отправочный путь (блок типа 
*Д62*.

3) По одному на каждый светофор (блоки тип "111% "МП*, 
ЧИР, "ВД62Ч),

4) По одному на каждый подход к станции - ОКС (свободный 
монтаж).

Рала КС установлены в каждом сигнальном блоке о целью 
обеспечения т и п о в о с т и  схем включения маршрутных реле, оамо- 
блокирования цепи реле КС, в также сокращения числа монтажных 
проводов между сигнальным блоком и блоком СП. Кроме того, о 
помощью контрольно-секционного реле сигнального блока осущест­
вляется контроль маршруте в цепи сигнального реле. В связи о 
этим в цепь сигнальных реле контакты нонтродьно-секционвых 
реле маршрутных секций не ставятся, что в свою очередь позволя­
ет использовать эту цепь нак для включения сигнальных рале, 
так и для подпитки маневровых сигнальных реле.

Схема контрольно-секционных реле строится по плану стан­
ции и является общей для доеадных и маневровых маршрутов; 
реле в схему включаютсн последовательно.

Контроль установки маршрута в цели данных реле осущест­
вляется следующими контактами:

а) контроль свободности стрелочных изолированных участ­
ков, участков пути в горловине станции - фровтовыми контактами 
повторителей путевых реле СГП и ГП.

б) контроль положения стрелок - фронтовыми контактами 
контрольных реле ПК и ПК.

ш
в) контроль отсутствия взреза стрелок контроль охранных 

стрелок, свободность негабаритных участков, отсутствие двойного 
управления по данным стрелкой - контактами взрезного реле 33 (
(реле 33, ПК и ПК размещается в стрелочном блоке).

г) контроль отсутствия установленных враждебных маршрутов 
на приемо-отправочный путь с противоположной горловины - контак­
том исключающего реле НИ (или ЧИ).

Сунтированиеи контакта исключающего реле (см. блок пути 
тип "П62и) последовательно включенными контактами вонечных ма­
невровых реле 4KU и KICI достигается возможность одновременной 
уставовки маневровых маршрутов с противоположных горловин на 
один и тот же путь.

Контроль отсутствия двойного управления стрелками в проти­
воположной горловине с выездом нэ путь приема осуществляется 
включением в цепь реле КС фронтовых контактов соответствующих 
исключающих реле МИ.

Исключение враждебных маршрутов в своей горловине станции, 
как поездных, так и маневровых, совпадающих по положению стре­
лок, осуществляется отсутствием возможности возбуждения началь­
ного и конечного реле при обесточенном состоянии соответствую­
щего замыкающего реле, а также разомкнутым состоянием цепи конт­
рольно-секционных реле на контактах начального и конечного реле 
установленного маршрута.

Кроме тою, исключение встречных маршрутов в схеме КС 
осуществляется и по способу питания, путем подачи полюса пи­
тания П всегда со стороны начала маршруте.

В случае возбуждения начальных реле двух ветречвых маре- .
рутов (хотя это и невозможно при нормальной работе схем наборной * 
группы, так как одновременное возбуждение начальных реле исклю­
чено схемой соответствия) к соответствующему участку цепи копт- 
рольно-секционных реле с обеих сторон будет подключен один и 
тот же полюс П батареи и, елвдовательно, реле не возбудятся.

Для обеспечения установки маневровых маршрутов не занятый 
учаоток пути в цепи реле КС блока "УПбЗ" контакты реле П1 фрон­
товыми контантами реле ЧКМ и выключаются из зависимости.

Тн п о в ы е 
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Нормально гылозыыи контактами маневровых начальных и ко­
нечных роле схема контрольно-секционных реле КС соединена для 
установки поездных маршрутов, на концы схемы подключено питание 
*1ш При установке маневровых маршрутов контактами начальных и 
конечных реле из общей схемы выделяется требуемый участок схемы.

Замыкание цепи возбуядения последовательно включенных 
реле КС йсущесгзляегся фронтовым контактом прогивоповгорного 
реле.

После возбугдекия реле цепь их блокируется через фронтовой 
контакт реле КС сигнального блока.

3 поездных маршрутах саноблокирухцли контакт реле КС за- 
аунтироваг фронтовым контактом соответствующего сигнального 
реле. Этот контакт исключает перекрытие поездного сигнала с 
разрешающего показавия на запрещающее прз переключении электро­
питания устройств централизации.

Обесточивание реле КС производится контактами реле СП1 
(ИХ), при вступлении поезда на маршрут ила se при состоявшейся 
отмене маршрута - контактами реле разделка Р. От перекрытия 
сигнала кнопкой реле КС не обесточивается.

Таким образом, схема реле КС обладает свойсгэом контроля 
вступления поездов на маршрут. 3 путевом блоке "Д62" это свой­
ство использовано для включения извесгитзльного реле ИП, кон­
тактами которого обеспечивается окончательное замыкание мар­
шрута отправления при безостановочном пропуске поезда с момен­
та вступления его за входной (или маршрутный) светофор. Эго хе 
свойство реле КС используется для увязок с переездной сигнали­
зацией и г.п.

Реле КС, устанавливаемое в блоках типа ПСП69", °Л165П, 
"П62П, ВЗД52П являются низкоомныыи,нормального действия; реле, 
устанавливаемые в маневровых сигнальных блоках - медленнодей­
ствующие и имеют сопротивление 10 Ом. Последовательно с реле 
КС со стороны конца маршрута, для исключения перегрузки реле 
КС выше допустимой нормы при различном количестве последова­
тельно включенных реле, включаются балластные сопротивления.
3 блоках типа "Л", И̂ПГ,| "УП65% балластное сопротивление 
33 Ома. В блока "й62" - 27 Ом.

Реле ОКС при увязке с автоблокировкой постоянного тока 
и полуавтоматической блокировкой следует ставить типа НЦШ4-3,4;

78
при увязке с автоблокировкой переменного тока и небольшом числе 
секций в маршрута молот быть ила 1К12Л-10; при числе секций 
более 16 - типа HMJ4-3,4. 3 последнем случае нукен позтерктзль 
реле OKC-OKCI- типа НМшН2-15000.

Для гиповосги во всех видах автоблокировок реле ОКО взяты 
типа HMi£J4-3,4 Ома с повторителем OXC-OKCI типа НН1Л2-1500.

Число последовательно соединенных реле в схемах КС р̂вно 
количеству изолированных участков маршрута плюс реле сигнальяо- 
го блока и реле подхода или пугл приема,

Максимальное пасло контрольно- секционных реле, включаемых 
в цель маневровых и поездных маршрутов определяется током пол­
ного подъема реле Н:ЛИ̂—3,4 Ома (С,135 А с коэффициентом запаса 
на аадекноегь работы схемы 1,3) и равно 24, г.е. 22 изолирован­
ных секции.

Маршрутные и исключающие реле 
(лист 6)

Основным назначением маршрутных реле является замыкание 
стрелок в маршруте. На какдую маршрутную секцию (стрелочный 
путевой участок или участок пути в горловине) в блоках типа 
" С Л о 9 "  и " У П б Б "  предусматривается по два маршрутных реле с 
помощью которых осуществляется замыкание и размыкание маршрут­
ных секций.

Для осуществления непосредственно замыкания стрелок в 
блоке СП69 установлено реле "3", которое является прямым пов­
торителем маршрутных рале (1У, 2'i).

В дополнительных сигнальных блоках ЗД входных и выходных 
светофоров устанавливается по одному реле В3В, которые являют­
ся повторителями замыкающих реле секций, располоненных первыми 
за сигналами.

Схемз маршрутных реле строится по плану станции и имеет 
цепа. Двумя цепями схемы выбирается направление движения и
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проверяется вступление поезда на данную секцию и освобождение 
(размыкание) предыдущей секции, а по третьей цепи осуществляет­
ся проверка вступления поезда на следующую секцию и освобожде­
ние данной секции,

Маршрутные реле IU и 21 имеют две обмотки. Однв из обмоток 
каждого реле включена в трехлинейную схему, строящуюся по плаку 
станции, а другая в цепь самоблокировки.

Схемы обоих маршрутных реле являются абсолютно симметрич­
ными.

Нормально оба реле находятся под током по цепи самоблоки­
ровки через свои собственные контакты и тыловые контакты реле 
КС.

При установке маршрута с возбуждением контрольно-секцион­
ного реле данной секции цель самоблокировки и цепь возбуждения 
маршрутных реле обриваются контактами II—13, 31-33, 51-53 и 
71-73 реле I&, в результате оба реле обесточиваются.

Размыкание секций в маршруте при движении поезда осуще­
ствляется последовательным возбуждением маршрутных реле, при­
чем очередность их работы меняется в зависимости от направле­
ния движения.

Первое по направлению движения маршрутное рала (допустим 
I!i) возбуждается с проверкой вступления поезда на данную сек­
цию (тыловой контакт 41-43 реле СП1) и размыкания предыдущей 
секции (фронтовой контакт 31-32 реле III и фронтовой контакт 
41-42 реле 2U).

В цепи возбуждения каждого первого по ходу поезда маршрут­
ного реле (4-я цепь) включен также тыловой контакт 61-63 иторо- 
го маршрутного реле этой же секции. Наличие этого контакта ис­
ключает возможность возбужден;.я второго по ходу поезда марш­
рутного реле при искусственном размыкании соседней секции, за­
нятом изолированием участке и возбужденном состоянии первого 
по ходу поезда маршрутного реле рассматриваемой секции.

Если маршрутная секция является первой за светофором, то 
ее первое по направлению движения маршрутное реле возбуждается 
с проверкой обесточенного состояния реле КС (см. сигнальный 
блок) к обесточенного состояния своего реле СШ«

Второе по направлению движения реле возбуждается с про- 
веркой.'оезобожденкя поездом данной секции (фронтовой контакт

31-32 реле СИ), возбуждения первого маршрутного реле (фронто­
вой контакт 51-52 реда IM) и вступления поезда на следующий изо­
лированный участок (тыловой контакт 61-63 С!Н или контакт 51-53 
реле П1 впереди лежащей секции).

Во избежание сообщения питания Q разных рядов стативов я 
схему размыкания (3-я цепь) подается питание РП от отдельного 
предохранителя*

При обратном направлении движения схема работает аналогич­
но описанному - первым будет работать реле 2U, вторым - реле IM.

Фронтовыми контактами 21-22, 61-62 и 81-62 реле размыкания 
Р производится возбуждение маршрутных реле при отмене и искусст­
венном размыкании маршрута.

Схема маршрутЕых реле блока типа "УП-65П отличается от 
рассмотренной схемы блока "СПбЭ" наличием в цепи возбуждения 
реле ХМ и 3£1 контактов конечных маневровых реле IKU и 2Ю1.

Контактами 51-53 реле Ш  и 2КП основная схема соединена 
для работы ее в поездных маршрутах.

В маневровых маршрутах участок пути (блок УП65), как пра­
вило, является конечным, и указанными выше контактами в зави­
симости от направления движения фиксируется конец маршрута.
Кроме того, в маневровых маршрутах секция "УПб?" должна разми­
наться при занятом ее состоянии, возбуждение второго по ходу 
движения маршрутного реле при этом производится с помощью кон­
такта 51-52 реле I3CI или 2КЫ и контакта 61-62 IU и 2М в соот­
ветствии о направлением движения.

В цепях возбуждения маршрутных реле для соединения элемен­
тов схемы по плаву станции применяются контакты контрольных ре­
ле ПК и ЫК стрелочных блоков.

Для защиты маршрутных реле от несвоевременногосрабатывання 
во время переключения фидеров питания (путевые реле обесточи­
ваются), случайного изъятия предохранителей на обмотки этих ре­
ле подаются специальные шины питания 11Ш и 2Ш. Эти шины вклю­
чаются реле Ш  и ЧП, которые посредством лучевых реле контро­
лируют, что цепь питания путевых реле не нарушалась. После нару-

'типовые
проектное решений

5D 1-О-В 8
Альбом

Ж
л нет

3 8
1121/2 7Р



I D
Кения цепи питания благодаря замедлению на возбуждение реле 
ОНА после восстановления питания вначале успеют возбудиться пу­
товые реле, а затек уже восстановится питание маршрутным реле 
ограница 52 ). Аналогичный контроль питания осуществляется и 
для включения повторителей путевых реле л блоках СП и УП - ли­
тания ПНЗ (ПЧЗ>.

К проводу питания ЧЛУ подключается маршрутные реле четной 
горловины, к НЛУ - нечетной. На ыяогопарковых станциях при яр­
ко выраженных обособленных крупных стрелочных горловинах, для 
того чтобы не Ставить в зависимость разделку в одной горловине 
от нарушения питания рельсовых цепей в другой горловине, можно 
рекомендовать включать дополнительные комплекты контрольных 
групповых лучевых реле.

Исключающее реле (НИ или ЧИ) располагается в путевом бло­
ке "П62" (страницы21̂3 и включается через фронтовой контакт 41- 
42 реле "3" дополнительного блока выходного светофора или, 
при наличии с путей только маневровых светофоров - через 
фронтовой контакт замыкающего реле первой секции за светофором 
(страница 32 ).

Нормально исключающее реле находится под током. При уста­
новке маршрута на путь с возбуждением контрольно-секционного 
реле его ноитэкты II—13 обрывают одну цепь питания исключающе­
го реле, а при обесточивании реле 3 первой за светофором секции 
обрывается и вторая цепь.

Исключающее реле обесточивается. В цепи сигнальных реле 
производится проверка обесточенного состояния релеНИ(4*)ав цепи 
реле НС осуществляется исключение враждебных маршрутов. Исклю­
чающее реле возбуждается после использования маршрута через 
фронтовой контакт 41-42 замыкающего реле дополнительного сиг­
нального блока и самоблокируется через свой собственный кон­
такт 41-42 и тыловой контакт 11-13 реле КС.

Сигнальные реле 
(лиот 6)

В настоящих типовых решениях применяется 
схема управления огнями входного светофора и питанием всех ламп 
светофора с поста ЭЦ«Увязка со схемами уотановки и размыкания 
маршрутов при включении сигнального реле входного светофора 
осуществляется посредством блока 3ZL. Основное сигнальное реле

входного светофора включает на светофоре два желтых огня. 
Вспомогательные сигнальные реле, осуществляют выбор показаний 
один желтый огонь, желтый мигающий огонь, зеленый.

Основное сигнальное реле подключается к цепи 2 установки 
марорута(кл.29 блока ВД) Это реле возбуждается контактами про- 
тивоповторных реле (блок НЕ1 69), возбуждаясь выключает лроти- 
воповторные реле контактом 21-23 к самоблокируется через этот 
контакт и контакт реле РУ - реле контроля разрешающего показа­
ния входного светофора.

Выбор показания светофора в маршруте приема на главный 
путь приема по пологой стрелке осуществляется дополнительными 
реле, являющимися повторителями соответствующих контрольных 
стрелочных реле. Реле имеют цепь самоблокирования через фрон­
товой контакт реле РУ , так как они не должны
обесточиваться во время переключения питания устройств с одного 
фидера на другой.

Для включения дополнительных сигнальных реле, осуществляю­
щих зависимость показания входного светофора от выходных (марш­
рутных) светофоров (реле SC, !1ГС) используется пятая цепь схемы 
маршрутных реле, В устзновлепном маршруте эта цепь создается 
фронтовыми контактами реле КС, в блоке ПВД62" - контактом 51-52, 
в блоках nCП69,, и "УП65" - контактом 41-42.

При вступлении поезда на первый участок или при переключе­
нии питания устройств реле ЗС и ЧГС получают питание через фрон­
товой контакт рале РУ и собственные контакты, что обеспечивает 
сохранение включенного показания до закрытия светофора.

Блоки выходных светофоров имеют по два основных сигнальных 
реле: поездное сигнальное реле С и маневровое сигнальное реле 
МС.

Кроме того, в блоке вькодного светофора типа ”В1" имеется 
дополнительное реле АС, служащее для выбора зеленого иля желто­
го сигнального огня и являющееся повторителем реле контролирую­
щего свободность второго участка удаления; фронтовой контент 
этого реле включается в конце ценя маршрутов отправления в пятую
цепь контактом внеблочного релеКС, таким образом реле 1C в
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блоке ВХ возбуждается при условии свободности двух примыкающих 
к станции блок-участков перегона*

При вступлении поезда за выходной светофор реле ЛС полу­
чает пихание по цепи саыоблокирования через тыловой контакт 
реле КС, фронтовые нонтажтыреле С и собственный контакт. Танин 
образом цепь саыоблокирования реле АС устраняет проблеск желто­
го огня при перекрытии сигнала на запрещающее покаэавие»

Реле ЛС умеет замедление на отпадание, перекрывающее время 
перелета контакта реле Н&,

В блоке выходного светофора "ВП" кроме реле ЛС устанавли­
вается еще реле 23С, которое включается по той же пятой цепи. 
Реле 23С служит для включения 2-х зеленых огней на выходном 
светофоре или двух желтых огней на маршрутном светофоре»

Для включения реле 25С выходного светофора в пятую цепь 
со стороны перегона подается полюс батареи Ы, а для включения 
реле АС со стороны другого перегона подается полос батараи Я.

Это питание должно подаваться через отдельный предохра­
нитель, во избежание получения минусового потенциала на прово­
де при перегорании группового предохранителя*

Для возбуждения реле 23С маршрутных и выгодных оветофо- 
ров при двух желтых огнях строится вспомогательное реле П1»
Реле ГК проверяет плясовое положение всех отролок, определя­
ющих главный путь»

Фронтовой контакт реле ГЫ вводится в цепь возбуждения 
реле АС, а через тыловой контакт к реле 23С подключается со­
противление 390 ом о питанием U. С проворной возбуждения 23С 
возбудится реле С»

Реле ЛС возбуждается через фронтовые контакты всех реле КС, 
тыловые контакты маршрутных реле и фронтовой контакт реле С» 
После вступления поезда за выходной оветофор реле ЛС также 
блокируется через тыловой контакт реле КС в блоке БД и овой 
фронтовой контакт» Обесточивается реле ЛС лооле обесточива­
ния основного сигнального реле С»

В блоке выходного светофора типа "Ш65" также устанав­
ливаются, кроме основных сигнальных реле, два дополнитель­
ных сигнальных реле ЛС и 23С для выбора сигнальных показаний» 

Реле ЛС в атом блоке служит для выбора зеленого огня и 
включается так же, как и в блоках типа и ПВЯП по пятой

I

ш
цеди схем размыкания маршрутов с контролем свободности трех 
блоя-участной*

Реле 23С служит для включения на светофоре желтого с зе­
леным огней и на вьходных светофорах включается через контакт 
реле НЗ (43) и контакты стрелочных контрольных реле, выбирагь 
щи* блок соответствующего вводного светофора»

Цепи питания реле ЛС и 23С выключаются фронтовым контактом 
реле С.

Блоки маневровых светофоров имеют по одному маневровому 
сигнельному реле С»

Схема сигнальных реле составляется по плану станции кон­
тактами стрелочных реле ПК и ЫК и является общей для поездных 
и маневровых маршрутов»

В Схеме сигнальных реле контролируется: возбужденное 
состояние контрольно-секционного реле установленного в сиг­
нальном блоке, положение и отсутствие взреза ходовых я охранных 
стрелок, свободкость негабаритных участков, отсутствие искус­
ственной разделки маршрута, обесточенное состояние первых и 
вторых маршрутных реле»

Фронтовым контактом реле КС сигнального блока обеопечива- 
етоя контроль установленного мерпрута»

В поездных маршрутах для обеспечения больших гарантий 
в работе схемы фронтовые контактыреле КС введены также ж ж 
вонце схемы сигнальных реле» Для маршрутов приема контент реле 
КС вводитоя в блоке приемного пути - контакт Ч/Н/КС 31-32»

Для маршрутов отправления вне блонов ставится специаль­
ное реле Н/Ч/ОКС и его контакт вводится в цепь сигнального 
резв.

В маршрутах приема и маневров не пути контролируется 
обеогоченное состояние реле И, исключающего враждебные маршруты» 

Контакты начальных и конечных маневровых реле включены ж 
схему так, что они нормально соединяют охему сигнальных реле 
для поездных маршрутов»

Подключение сигнальных реле в цепи производится контак­
тами начальных реле»
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C другой стороны цепи поездных маршрутов питание явля­
ется нормально подключенным, а для маневровых нэрщрутог под­
ключается контактами конечных маневровых реле.

Значение сигнального реле производится контактом соот­
ветствие го противоповторного реле.

После появления на светофоре разрешающего показания кон­
такт лрстивоповторного реле шунтируется контактами сигнального 
и огневого (огневых) реле,

Исключение гадания поездного маршрута по цепи попутного 
маневрового маршрута осуществляется контактами начальных ре­
ле, которые не могут быть одновременно возбуждены, а также 
способом подключения питания в цепи сигнальных реле,

Пзпи маневровых сигнальных реле имеют подключение полоса 
батареи, отличное от поездных сигнальных реле, а именно; со­
старены качала ыанезрозого маршрута к цепи подключается П, 
а сс стороны конца маршрута - И. Б цепи поездных сигнальных 
р3дз сз стороны начала маршрута подключается 25, а со стороны 
конца маршрута - П.

Поэтому в случае подключения поездного сигнального реле 
к цели м а к еврозого сигнального реле, первое получит питание 
в конце маневрового маршрута - U, т.е. в начале и конце цепи 
Судет одинаковы;: полюс батареи, и поездное сигнальное реле не 
возбудится. Зто явление могло бы произойти при сохранении под 
токен конечного маневрового реле из-за неразмыкання последней 
секццм в предыдущем маневровом маршруте или из-за неправильной 
работы реле направления.

Настоящими схемами принято, что маневровый светофор пере­
крывается автоматически на запрещающее показание только после 
прохода последнего ската за светофор.

Основная цепь питания маневрового сигнального реле после 
вступления состава за светофор первым скатом разрывается фрон­
товым контактом реле КС, но сигнальное реле остается возбужден­
ным но цепи подпитки, проходящей через тыловой контакт 21-23 
клд 31-33 реле КС, таловой контакт 21-23 реле КП, фронтовой 
кенгвхг 31-32 рело С, фронтовой контакт 41-42 реле 2U, тыловой 
кокгахг 31-33 реле 1~;, тыловой контакт 21-23 реле СОХ, тыловой 
контакт 51-53 реле ”3“ фронтовой контакт 21-22 реле 211 и дальше 
по основной цепи питания сигнального реле.

Таким образом, в качестве цепи подпитки маневрового сигналь­
ного реле после вступления состава за светофор используется ос­
новная пень питания маневрового сигнального реле.

При этом горение на светофоре белой лампы после вступления 
состава на маршрут осуществляется с контролем пологения и замыва­
ния всех стрелок маршрута и отсутствия искусственного размыкания 
маршрут*.

Наличке в цепи подпитки тылового контакта реле ’ИП, проверю 
щгго свободность участка перед светофором, обеспечивает автома­
тическое перекрытие маневрового светофора на запрещающее показа­
ние при проследовании за светофор последним скатом подвижной еди­
ницы.

Такое перекрытие принято для всех маневровых светофоров, 
кроме маневровых светофоров с неизолированных путей, для которых 
выполнить такое условие автоматического перекрытия не представля­
ется возможным; перекрытие последних наступает несколько позднее, 
после освобождения составом первого за светофором изолированного 
участка, что обеспечивается наличием в цепи подпитки тылового 
контакта реле СШ.

Автоматическое перекрытие белого огня на светофоре при ма­
неврах с приемо-отправочных станционных путей производится такта 
после освобождения составом пути, а если путь остается занятым, 
то посла освобождения составом первого изолированного участка.

Обмотки маневровых сигнальных реле включены раздельно.
Одна из обмоток имеет вывод на степсельную клемму блока и пред­
назначена для включения маневрового сигнального реле при мест­
ном управлении по индивидуальной схеме.

Поездное сигнальное реле должно иметь замедление на отпада­
ние для исключения перекрытия сигнала при переключении фидеров 
электропитания.

Ввиду незначительного замедления на отпадание у малога­
баритных реле необходимое сигнальным реле замедление создается 
включением параллельно обмотке конденсаторов емкостью 500 мнф.

Маневровое сигнальное реле имеет замедление на отпадание, 
превыаащеа время переключения реле на цепь подпитки, которое
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тягсния первого по ходу поезде маршрутного репе*
йззестктели приближения 

(лист 6)
Репе известите ля приближения устанавливаются в сигнальных 

блоках»
Реле 11П осуществляет контроль занвтостк участка приближе­

ния при открытом светофора.
Реле КП нормально питается по двум цепям, одна из которых 

проходит через фронтовой контакт путевого реле стрелочной сек­
ции (или участка пути) перед светофором и параллельно включен­
ные контакты: тыловой реле ОТ, тыловой реле КС и фронтовой реле 
КП, а вторая - через тыловой контакт реле С и включенные парал­
лельно: фронтовой контакт реле ИЛ и тыловой контакт реле Н.

В случае, если участок приближения после ухода поезда 
остается занятым, реле ЕП возбуждается по цепи, проходящей че­
рез тыловой контакт реле С и тыловой контакт начального реле, 
аунтирущкй фронтовой контакт реле КЛ,

Тыловой контакт реле ОТ включается в цепь писания реле 
КП для того, чтобы в случае начала отмены маршрута при занятом 
участке приближения репе КЛ не могло возбудиться до конца отме­
ны маршрута.

Состояние реле КЛ при отмене маршрута необходимо фиксиро­
вать, иначе, в случае проезда подвижной единицей закрытого си­
гнала к потере шунта, маршрут может быть разомкнут с меньшей 
выдержкой времени»

Реле ОТ используется в схемах для отмены маршрута и для 
размыкания неиспользованной части маршрута при угловых заез­
дах. При угловых заездах реле ОТ возбуждается в момент вступ­
ления поезда за светофор, а реле КЛ при освобождении участка 
приближения должно возбудиться, поэтому контакт реле ОТ в 
цепи питания реле КП шунтирован тыловым контактом реле КС.

Для того, чтобы при отмене маршрута со свободного участ­
ка приближения к повторном открытии сигнала реле КП не обесточи­
валось, тыловой контакт ОТ в цепи его питания зашунтирован 
фронтовым контактом реле ИП.

Для вклтевкя известите лей приближения выходных светофоров 
в блоке типа "Пб^ предусматривается специальная схема, обеспе­

чивающая в маршрутах безостановочного пропуска замыкания мар­
шрута отправления, при занят! поездом участка за входным све­
тофором. С этой целью в цепь реле Ш! введены параллельно вклю­
ченные фронтовые контакты исключавшего, конечного маневрового 
и контрольно-секционного реле противоположного конца пути.

Отмена маршрутов
(листы 6 к 2Хальбома П и листы 9 а 13 альбо­ма I)

Для осуществления автоматической отмены маршрута в сиг­
нальных блоках маневровых светофоров и в блоке ВД62 устанавли­
ваются специальные реле отиены маршрута ОТ. Кроме того, на 
всю станцию устанавливаются три комгш ..та реле выдержки времени, 
которые обеспечивают:

а) выдержку времени 6 секунд для отмены любого маршрута 
при свободном участке приближения,

б) выдержку времени 60 секунд для отмены маневрового 
маршрута при занятом участке приближения,

в) выдержку времени 183 секунд для отмены поездного 
маршрута при занятом участке приближения»

Отмена неиспользованного маршрута со свободного пути с 
выдержкой времени осуществляется для контроля за потерей вунта 
на изолирующем стыке рельсовой цепи для того, чтобы исключить 
возможность отмены маршрута при движении по нему короткой под­
вижной единицы.

Контроль потери шунта в схеме автоматической отмены марш­
рута осуществляется фронтовым контактом реле КС сигнального 
блока, обеспечивающим непрерывный контроль свободности всего 
маршрута и комплектом реле выдержки времени.

Отмена установленного маршрута производится двумя дейст­
виями:

X) нажимается групповая кнопка отмены - ОГ,
2) нажимается кнопке у сигнала.
При нажатии групповой кнопки отмены обесточивается реле 

О Г ,  которое обесточивает реле ОН (см.йльбом I лист 13).
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Реле ОН выключает питание схеи маршрутного набора.
С проверкой обесточенного состояния всех кнопочных реле 

обесточивается медленно действу тий повторите;;* рпло ЛОГ, пг.слп 
чего схема подготовлена для отмены маршрута. Начинается кнопка 
сигнала. Кнопочное реле, возбуждаясь, обрывает цепь питания 
сигнального реле (питание на шинах ПГ, I I отсутствует). Через 
231-232 контакт релз йКН или КН и контакт 41-43 (61-63) ОГ, если 
отменяется поездной маршрут, или контакты 21-23 ОГ, 311-312 ВПК 
(ВОК), если отменяется маневровый маршрут, и далее через контакт 
11-13 >ЗГ возбундается реле отмены ВОГ, Его повторитель своими 
контактами подает на обмотку реле ОТ соответственно питание 
УГОТ, ~ИВ или МПВ (см. лист 23).

Реле ОТ возбуждается по цопи проходящей через контакт 
221-222 кнопояного реле, тыловые контакты II—13 и 71-73 - в 
блоках *Ш", "ЯР\ "НЕ" или 51-53 (61-63) в блоке "ЗД62« реле 
ОТ, фронтовые контакты 61-62 и 81-82 реле КС, фронтовой контакт 
71-72 начальных рела Н,КМ, тыловой контакт 21-23 или 31-33 
сигнального реле и контакт реле ИП.

Фронтовыми контактами реле КС и Н обеспечивается провере­
на того, что маршрут не использовался, а тыловым контактом реле 
ОТ проверяется целость цепи конденсатора, подключенного парал­
лельно обмотке реле. При возбуждении реле ОТ проверяется также 
свободность комплектов реле выдержки времени, т.е. отсутствие 
в данное время отмены какого-либо другого маршрута. Для этой 
цели полюс питания М в цепи реле ОТ подается через тыловые кон­
такты групповых реле отмены ГОТ, UBI, П31, Такое питание имеет 
номенклатуру МГОТ, Ш1В, ИПВ.

Реле ОТ, возбудившись блокируется через свои фронтовыа 
контакты II-I2, 41-42 и тыловой контакт 51-53 реле С - в блоках 
"MI", «ЯР», ВШ" или II—12, 51-52 (61-62) - в блока "ВД62" ц 
остается под током до момента обесточивания начального реле.
При этом тыловым контактом II-I3 от реле ОТ отключаются шины МГСТ,
ипв и Ш1В.

Через фронтовые контакты 21-22 реле ОТ и 71-72 реле КС в 
блоках "Л", И’ЛР|, 'ОТ* или 61-62 реле КС в блоке пЪк62"% в 
зависимости от рода маршрута поездного или маневрового и от 
состояния участка приближения, возбундается групповое реле 
реле «31, Ш  иля ГОТ комплекта выдержки времени, которое своим

щ
фронтовым контактом включает соответствующий 
меки типа БШи (см.лист 21).

блок выдержка вре-

AjjTCli 2 Т#Mrt Oi/Ort >UO Ч
вляется схемой реле размыкания Р, которая строится по плану 
станции (шестая цепь). Реле размыкания предусматриваются по од­
ному на каждую маршрутную секцию и устанавливаются в блоках 
"СЛ69" и «УПб5я.

Реле Р включаются в схему размыкания последовательно.
В эту схему включаются фронтовые контакты повторителей пу­

тевых реле всех секций маршрута, которые обеспечивают контроль 
свободности всего маршрута.

Подключение необходимого участка цепи для отмены маршрута 
производится контактами начальных и конечных реле.

При отмене маршрута в сигнальном блоке возбуждается реле 
отмени маршрутов ОТ с проверкой закрытого положения сигнала.

Фронтовым контактом 31-32 реле ТТ к цопи последовательно 
включенных реле Г подключается требуемое питание:

а) при отмене поездного маршрута с занятого пути - ППЗ, 
которое появляется после возбуждения реле ОТ через 3 минуты.

б) при отмене маневрового маршрута с занятого участка 
приближения - ГПВ, которое появляется после возбуждения реле 
ОТ через I минуту.

в) при отмене поездного и маневрового маршрута со свобод- 
ногопути - ПСВ, которое появляется после возбуждения реле ОТ 
через 6 секунд.

С подачей питания в цепь отмены одновременно возбуждаются 
последовательно включенные реле Р всех секций, входящих в мар­
шрут.

Фронтовыми контактами 21-22, 61-62 и 81-62 реле Р замыка­
ются цепи обмоток маршрутных реле I” и 211 соответствующих секций, 
с возбуждением которых снимается замыкание стрелок.

Тыловыми контактами реле Р обрывается цель реле КС.
После возбуждения маршрутных реле возбуждаются замыкавдиа 

реле 3 к своими тыловыми контактами обрывают цепь начальному и  
конечному релв.
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Роле Р обесточиваются и все схevu приходя? э исходное по­
ложение.

Для увеличения времени замкнутого положения фронтовых кон­
тактов реле Р последние берутся с замедленней на отпадание*

Как и все цепи объединенных схем злеятркческой централиза­
ции, цепь реле Р соединена контактами начальных и конечных 
реле ианевровых блоков для установки поездных маршрутов* Эти 
контакты начальных и конечных (в поездных маршрутах только 
начальных) реле выделяют из схемы часть, относящуюся к данному 
маршруту*

Для больших гарантий надежности в работе схемы в поездных 
маршрутах цель реле Р размыкается контактами реле Н, КС и кон­
тактами групповых реле отмены маршрутов не только в начале, но 
и в конце маршрута (контакт медленнодействующего повторителя 
релеОкС и контакты реле ОБ и ПВ ). Последико отключают от 
схемы полюс батареи II* Полюс И, коммутируемый контактами реле 
ОБ и ПБ имеет номенклатуру ЫОПВ (.лист 21).

Медленнодействующие повторители релеОКС, отключающие 
цепь реле Р, устанавливаются для маршрутов отправления внеблоч- 
но в конце цепи, соответствующей концу маршруте, а для маршру­
тов приема на станционный путь в блоке пути ЯП62". По условиям 
работы исключающих реле, реле КС в блоке пути ИП62И на могут 
быть медленнодействующими, поэтому в блоке устанавливается об­
щий медленнодействующий повторитель роле ЧКС и пКС-0КС*

Применение общего повторителя ОКС для двух направлений 
движения возможно, г*к* установка встречных маршрутов 
на один путь исключается*.

В качестве прибора выдержки времени применен блок выдержке 
врем.БВ.'ЛИ, даодий выдержку времени б секунд,

60 секунд или 3 минуты*
На каждый вид отмены или размыкания маршрутов предусмат­

ривается отдельный блок выдержки времени, что дает возможность 
одновременно производить отмену маршрута со свободного участка 
приближения, маневрового и поездного маршрута с занятого участ­
ка приближения и искусственное рази икание маршрутов*.

В каждый комплект выдержки времени состоит из двух реле **и*||йЬКмм (iw.iV g- . ...— J»- 1- —
блока выдержки времени*

Реле ГР*!:', ГОТ, 1ГВТ п.~: П21, зклячзшие приборы выдержки 
времени для отмена маршрута, подключаются к соединенным парал­
лельно выводам сигнальных блоков: ГОТ - к выводам 218, £31 - 
к выводам 214, !Ш - к выводам 21 С-. Эти реле нормально нахо­
дятся без тока к возбуждаются при нажатии сигнальной кнопки 
и обесточивании скгвального реле* i

В цели включающего реле контролируются фронтовые контакты ;
реле КС и СТ, Соответствующий комплект выдержки времени для 
отмены маршрута со свободного или с занятого участка приближе­
ния выбирается контактом реле йП, выдержка для поездного или 
маневрового маршрута выбирается контактом начального реле.

Блок выдержки времени типа БЕЗ состоит из конденсатора, 
омических сопротивлений и тиратрона*

При зачыканни фронтовых контактов включающего реле ГРИ1,
П31, MBI или ГОТ начинает работать генератор высокой частота.
Высокая частота выпрямленного напряжения порядка 70S подается 
на конденсатор, включенный в цепь анод-катод тиратрона. J
Происходит постепенный заряд конденсатора, время которого 
определяется величиной подключаемых сопротивлений* Когда 
напряжение на конденсаторе достигнет напряжения зажигания тираг- 
рона, он пропустит имцульс тока достаточный для возбуждения 
исполнительного реле*

Исполнительное реле, возбуждаясь, тыловым контактом об­
рывает цепь заряда конденсатора, в бровтовым контактом замы­
кает цепь самоблокировки*

Фронтовым контактом исполнительного реле подастся соответ­
ствующее питание ПП5, ШВ, ПО В з цепь реле Р.

После возбуждения рело Р обрывает цепь питания реле КС, 
которое своим фронтовым контактом обрывает цепь зклкнаЕцего 
реле ПВ1, ИВ1 или ГОТ.
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Тыловыми контактами включающих реле обкладки конденсатора 
бгояз замыкаются накоротко к происходит поляг;* гоаррт: контоигп- 
тора.

для защиты схемы блока от обрыва цепи разряда конденсатора 
при отпалке проводов с сохранением цели обвязнк, тыловые кон­
такты включающих реле П51, .«3£Г0Т,1РЛ соединяется параллельно 
яри помощи медной пластинки, припаиваемой к контактный пружи­
нам отдельно от проводов.

Величина выдержки времени в блоке определяется временен 
заряда конденсатора, которое зависит от величины омического 
сопротивления, включаемого последовательно.с конденсатором.

Сопротивления в блоке выдержки времзиранционирозаны, имеют 
кескслько выводов. *ля получения требуемой выдержки времени 
бсекунд, 60 секунд или 3 минуты сопротивления шунтируются 

соствзтстзуэднзги перемычками. Схема включения реле выдержки 
времени приведена на странице 49.

При искусственном размыкании секции маршрута в блоке ИСП69" 
или ПЖ5И возбуждается реле РИ.

У реле искусственного размыкания маршрута РИ катушки вклю­
чаются раздельно. По одной катуике реле возбуждается через кон­
такт кнопки, при этом в цепи возбуждения проверяются обесточен­
ное состояние маршрутного реле.

Возбудившись, реле искусственного размыкания маршрута ста­
новится на цепь самоблокировки по второй катушке через собствен­
ный контакт и тыловые контакты маршрутных реле. Обесточивается 
реле искусхвенного размыкания после возбуждения маршрутных реле

После возбуждения реле РЙ, обесточивается реле ГРИ, вклю­
ченное через последовательно соединенные тыловые контакты 71-73 
реле РИ всех блоков. Рало ГРИ нормально находится под током и 
кроме своих основных функций - подготовки цепи включения прибо­
ров выдержки времени служит для контроля исправности цепи 
последовательного размыкания изолированных секций.

Для получения выдержки времени, всегда Одинаковой для 
все£ секции в маршруте независимо от времени нажатия кнопок 
искусственною размыкания, нааатие индивидуальных кнопок 
ведет к возбуждению только реле РЙ. При этом комплект приборов 
выдержки ърсцени е с  включается.

Поело того, как нажаты все кнопки секций, входящих в

маршрут (о чои убеждаются по миганию белой полосы га табло),
ДСП нажимает общую включауцую кнопку кскусственкг.-т. размыкания 
"ГКР", включает реле ГРИ1, чем исключает дальнейшее подключе­
ние к циклу разделки любой секции, так как с контактов (II) 
кнопок КР снимается питание Ь'КВ контактом включающего рале 
ГРЛ.

Кроме этою, реле ГРИ1 включает блок выдержки времени.
После выдержки времени возбуждается реле ИЗ г подает пита­

ние через контакты 71-72, 41-42 и 31-32 реле РЙ на реле Р пер­
вой з последовательной цепи изолированной секции. Реле Р встает 
под ток и возбуждает реле IU и 2ii.

После возбуждения маршрутных реле этой секции через кон­
такт 71-73 обе сточившегося реле РЙ возбуждается реле Р елзду­
вшего участка и т.д.

Последовательность разделки секций необходима, так как при 
возбуждении всех реле Р параллельно, возник бы толчок тока 
значительной величины.

На табло , для контроля работы приборов выдержки времени, 
устанавливаются лампочки: отмены маршрута со свободного пути- 
ОС, отмены маневрового маршрута с занятого пути - СУ, отмены 
поездною маршрута с занятого пути - ОП и искусственного раз­
мыкания секции - ИР.

Лампочки ОС, ОП и ОП при возбуждении включагслх реле 
ГОТ, U3I и ПВ1 горят ровным светом и начинают мигать в том 
случае, когда работа приборов выдержки времени закончилась, 
а маршрут почему-либо не отменился.

18япочк8 ИР при нажатии кнопки ИР накоК-либо секции или 
при обрыве цепи последовательной разделки секций горит мигаю­
щим светом, при включенном состоянии приборов выдержки времени 
горит ровным светом и в случае, когда работа приборов выдержии 
времени закончилась, а какая-либо секция из числа искусствевво 
разделываемых не разомкнулась, мигающим светом.
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Jгловые заезды 
(лист 6)

Гозмыкание части неиспользованною маневрового маршрута 
при угловом згоздз производится также схемой реле размыкания 
Р с участием реле отмены ОТ сигнальных блоков маневровых свето­
форов, При этом цопь возбуждения реле ОТ проходит# червз фронто­
вой контакт 51-52 реле С, фронтовой контакт 71-72 роле Н, тыловые
контакты 61-63, 61-83 реле КС и тыловой контакт 51-53 реле КП.

Фронтовым контактом реле С и тыловыми контактами реле КС 
и ИП в цепи возбуждения реле ОТ осуществляется проверка занятия 
пооздом порвой секции за светофором и участка приближения при 
открытом мановровом светофоре*

После возбуждения реле ИП реле ОТ лишается питания, но 
удерживает свой якорь за счет замедления на отпадание, соз­
даваемого конденсатором 500 мкф*

Подача питания в неиспользованную часть маршрута при угло­
вом заезде по данному светофору осуществляется в блоке типа "MI" 
через фронтовой контакт реле Н (51-52), реле С (81-82). Импульс 
разделки неиспользованной части маршрута в этом случае опреде­
ляется замедлением на отпадание сигнального реле. Подаче питания 
в схему реле Р при угловых заездах по светофору противоположного 
направления движения, когда данный светофор открывалоя для про­
тягивания маневрового состава, во всех типах маневровых сигналь­
ных блоков осуществляется через фронтовые контакты реле Н (6Г-62), 
рале ОТ (31-32), реле ИП (31-32) и тылозоП контакт 51-53 реле 
i£С* 8 этом случае импульс разделки неиспользованной части марш­
рута создается за счет замедления реле ОТ.

3 сигнальных блоках типа "IH" подача питанля в неиспользо­
ванную часть маршрута при углозом заезде по данному светофору 
осуществляется через фронтовые контакты реле С (61-82), реле 
ОТ (51-52) данного сигнальною блока и фронтовой контакт 61-62 
реле Н, тыловой контакт 31-33 реле ОТ, тыловой контакт 41-43 
реле КС сигнального блока светофора, стоящего в створе с данным* 
лкпульс размыкания неиспользованной части маршрута в этом слу­
чае создается за счет замедления сигнальною реле С.

ИЯгаьло 'Л в конец маршрута лодте гсп со ответе щуз-цп:: кон­
тактом реле HU*

Ш
Едя повторного открытая маневрового сигнала при случайном 

наложении и снятии шунта на первой изолированной секции за све­
тофором, отчего возбудилось реле ОТ, для обесточивания его при 
повторном открытии в схему реле ОТ введен контакт реле МП.

В связи с замедлением реле ОТ на отпадание его тыловой 
контакт включается в цепь возбуждения реле КС. Это делается 
для исключения возможности сброса маршрута, устанавливаемого 
повторно в конце отмены, когда реле И в блоках ужа возбудились, 
а якорь реле ОТ еще не отпал*

Последовательно с рзхе Р со стороны конца маршрута в бло­
ках тт*па пП62п9 ПУП65И,Г’Л", Ч!П" включаются балластные сопро­
тивления Ю Ом для исключения значительных перегрузок при не­
большом количестве последовательно включенных реле Р*

Тампы табло 
(листы 7—IX)

Еля индикации работы устройств электрической централизации 
на табло применяются коммутаторные лампы на 24 вольта. Питание 
на них подается с релейно*. панели питающей установки.

По наличию резерва питания все лампочки на аппарата уп­
равления распределены на две группы:

а) лампы питаемые только переменным тояомр
б) лампы питаемые переменным током с резервом от анкумуля- 

торноГ: батареи»
К последней группе относятся:
лампы увязки с перегонами и постами, лампы повторителей 

входных светофоров,
лампы стрелочных коммутаторов при батарейной системе 

питания,
лампы контроля местного управления стрелками,
лампы искусственной: размыкания маршрута при батарейной 

системе питания,
лампы контроля работы фидеров,
лампы контролирующие режим питания светофоров» ]
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Белые и красные лай пи стрелочных изолированных 
участков

Включение ламп Селой полосы стрелочных секций производится 
из блока ЯСП69" при задании маршрута через фронтовой контакт 
стрелочного путевого реле СНГ, тыловой контакт реле искусствен­
ного размыкания РИ и тыловые контакты реле IM и ВЫ*

Включение ламп красной полосы стрелочных секций произво­
дится через тыловой контакт реле СШ.

Выбор белой и красной полос в стрелочной секции произво­
дится через контакты стрелочных контрольных реле ПК, ЫК стре­
лочных блоков*

Для проверки положения стрелок, предусматривается кнопка 
"контроль стрелок" табло, с помощью которой производится под­
светка табло*

Кнопки подсветки табло устанавливаются на средней секции 
по горловинам (пульт-манипулятор).

При нажатии кнопки подсветки табло от релейной панели 
подаетси питание ННСХ (нажата кнопка НКС) или ЧКСХ (нажата 
кнопка ЧНС) на фронтовые контакты маршрутных реле блоков 
"СП69" и, в зависимости от состояния контрольных реле стрелой 
ПК, ЫК, входящих в изолированные секции, загораются белые по­
лосы, определяющие положение стрелой секций, не замкнутых в 
маршруте*

Белые и красные лампы приемо-отправочных путей
Включение белых ламп приеме-отправочных путей при аадавни 

маршрута производится из блока пути "П62" через тыловой кон­
тент иск лечащего реле (ЧИ, НИ) и фронтовой контакт реле Ш*

Красные лампы на путях включаются раздельно, а именно; 
три красные лампы̂расположенные под шильдиком наименования пути, 
включаются через тыловой контакт реле Ш и горят все время при 
нахождении на пути состава, а остальные ирасные лампы горят 
при вступлении состава на путь до момента полного использова­
ния маршрута*

Дампы контроля приемо-отправочных путай питаются только 
переменным током*

Двойной перекрестный съезд при трех и четырех 
рельсовых цепях 
(листы 10, И)

Некоторые особенности представляет включение в централи­
зацию двойного перекрестного съезда, оборудованного четырьмя 
рельсовыми цепями* Особенность состоит в том, что в маршрут 
по минусовому положению стр.43/45 входит участок 49 СП (см. 
страницу 40)*

Схемы построены так, что при отсутствии заданного марш­
рута и следовании поезда по минусовому положению сгр*43/45 
загораются лампы участка 49 "Iя и 2 или 3, в зависимости от 
положения стр.47/49, В заданном маршруте по минусу стр.43/45 
контроль участка 49 осуществляется включением контакта 49СП 
в цепи реле СШ блоков 43СП и 45СП*

При следовании поезда по участку 49 цепь красных ламп 
этого участка отключается разомкнутыми контактами 43У45 UK 
43з и 45з.
На страница 39 приведены схемы по контролю негзбритвости, 
охранности и замыкания стрелок съездов*

Проверка негабаритности участка 49СП в маршрутах по ми­
нусовому положению стрелки 43/45 в реле ЯВЗ" блоков "С" стрел­
ки 43/45 привела бы кпогасанию Я3Я ламп стрелок 43 я 45 при 
вступлении на 49 СП, поэтому контроль свободности участка 
49СП в маршруте введен в цепь контрольно-секционных реле* 

Включение в централизацию двойного перекрестного съезда 
с тремя рельсовыми цепями (лист ДО) аналогично*

Схемы стрелок с центральным питанием 
(листы 12, 13, 14).

В блочной электрической централизации применяется двух­
проводная схема управления стрелочными электроприводами с 
питанием мотора постоянным током*

В маршрутной централизации перевод всех стрелок, входя­
щих в маршрут, производится автоматически гооле нажатая кно** 
пок, определяющих маршрут и возбуждения отрелочвых управляющих
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иле НУ иле -У.
Крэые автоматического управления стрелками, предусматрива­

ется индивидуальное управление стрелками от стрелочных трехдо- 
эиционных коммутаторов. По технико-экономическим соображениям 
могут применяться схемы управления стрелочными электроприводами 
как при центральном, так и при магистральном питании электромо­
тора.

Последовательность работы схемы с центральным питанием 
следующая:

контактами управляющих стрелочных реле ПУ (МУ) или контак­
тами стрелочного коммутатора полюс батареи П подключается к 
нейтральному пусковому реле НПС в пусковом блоке*

возбуждаясь, нейтральное пусковое реле отключает стрелоч­
ное контрольное реле GK в пусковом блоке от линейных проводов 
XI и 12 и включает ту обмотку реле ППС, которая соответствует 
полярности, обратно;, предыдущему переводу стрелки*

Реле ППС, переключая поляризованные контакты, меняет 
полярность в линейных проводах, отключает цепь питания рале 
НПС от контрольной батареи и одновременно подготавливает для 
этого реле цепь обратного перевода стрелки. На время всех пере­
ключений роле НПС удерживает свой якорь за счет замедления на 
отпадание, создаваемого конденсатором, подключенным к его о 
мотке.

Последовательно с реле НПС включен диод Д226Б, исключающий 
разряд конденсатора на обмотку реле ППС,

Бо все время перевода стрелки, якорь реле НПС удерживается 
в притянутом положении аа счет рабочего тока в обмотке 1-3.

После окончательного перевода стрелки контактами автопере- 
ключателя цепь рабочего тока размыкается и в линейной цепи оста­
ется включенным только реле F и выпрямительный селеновый вентиль 
блока БХ. При этом ток в обмотке 1-3 реле НОС снижается и оно 
отпускает якорь, выключая рабочую цепь и подключая к линейным 
проводам контрольную цепь переменного тока*

Контрольный переменный тон, проходя на стрелке через выпря­
мительный вентиль блока БЗС, возбуждает контрольное реле ОК в пусковом блоко, через контакты которого в свою очередь, встает 
под ток плюсовое контрольное реле ПК или минусовое контрольное 
реле ШС*

----------------------------- - yjg

Замыкание стрелки в маршруте (лист 14) осуществляется 38- 
кыхащкии реле стрелочных участков, в которые входит данная 
стрелка (фронтовой контакт замыкающего реле I стрелочной секции), 
замыкающими реле участкоз стрелок, переводимых в охрану при дви­
жении по данной стреляв (фронтовой контакт замыкающего реле 3 
стрелочной секции). Замыкание снимается, если стрелка 3/5 уста- {
навливается для параллельного движения в плюсовом положения.

При угловых згеэдах, например, в маршруте -за светофор MI 
в направлении стрелки ? по проследовании секции 1СП происходит 
ее размыкание. После этого можно ошибочно перевести стрелку ”1* 
в минус и открыть светофор. Тогда при обратном двигании по сиг­
налу 1Я стрелка будет взрезана. Во избежание подобных опасных 
положений, в инструкцию по пользованию устройствами ЭЦ необхо­
димо вносить указание о запрещении обратного движения при про­
изводстве угловых заездов по открытому светофору без разрешения 
ДСП, если между маневровым составом и светофором имеется ограни­
чивающий движение предельный столбик или остряк противошерстной $
стрелки. В случаях, когда изолирующий стык между стрелкеми I и 7 
является негабаритным и между маневровым составом и сигналом нет 
видимых ориентиров (предельного столбика, остряка противошерст- 
ной стрелки) после проследования секции ХСП необходимо сохранять 
замыкание стрелки I до момента размыкания секции 7СП, (фронтовой 
контакт замыкающего реле 7 секции). Замыкание снимается, воля 
стрелка 7 устанавливается для параллельного движения в минусовое 
положение*

При специализированных стативах с пусковыми стрелочными 
блоками для защиты монтажа необходимо устанавливать в проводе f
ПХКС контрольный цепи блока предохранители из следующего раочета: 

для блоков типа ПС220Ы один предохранитель 0,5А до 4 
блоков включительно

Для возможности индивидуального отключения контрольной цепи 
устанавливаются штепсельные двухполюсные вилки.
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В рабочей цепи устанавливается одни предохранитель 5А. 
Спаренные с?р?г_-л переводятся последовательно, причем пер­

во;': всегда переводите стрелка, к которой подводится кабель с 
поста.

Перевод стред:-:;: псп поврежденной рельсовой цепи произво­
дится с нажатием специальной опломбированной кнопки В*

для стрелок, передаваемых на местное управление предусмат­
ривается доиное управление: с поста централизации и с манев­
ровой колонки ::л:: мавгзрозой будки, в этом случае а управляющие 
и контрольные цепи —едятся контакты, монтаж которых указан 
штрихпунктирной лики-л,

контакты реле 7J;: - переводят участвующие в местном управ­
лении стрелки в необходимое положение,

контакты реле -й, СНУ, Д- контроль стрелки на маневровой 
колонке (пульте) осудгстзляется по местной схеме (штриховые це-

«кн в электроприводе),
При переводе стрелки через отдельный предохранитель и 

параллельно включение контакты контрольных реле I0K, 20К всех 
стрелочно-пусковых бл;ков возбуждается общее контрольное реле 
ОК (см.с границу 40).

Реле 33, кон тр с лис у уде е взрез стрелки, включается через 
тыловой контакт об_егс контрольного реле ОК fccu.страницу 47).

За счет йонд-j-сахсрэ, подключенного параллельно обмоткам, 
реле 33 имеет замедление на отпадание порядка I2-I3C • Если в 
течение всего времени перевод стрелки не закончится, реле от­
пустит свой якорь п включит звонок взреза.

Стрелочно-пусковые блоки применяются на 
напряжение контрольной цепи 220 3 - 0С220Ы

Контрольные реле стрелки ПК и УК, контактами которых осу­
ществляется коммутация схем установки и размыкания маршрутов, 
размещаются я блоке *0®,

реле ПК, ЫК являются повторителями контрольного z пускового 
реле стрелки, расположении в пусковом блоке,

для построения схемы установки и размыкания маршрутов и  
контроля на табло (& цепей)* а также схем соотьетвтия и включе-

(ад
е;:я контрольных лампочек стрелочного коммутатора требуется 
большее число контактов, чем имеется у реле ПК, УК. Поэтому
в Слоне ПСп T'truat?ntrsaan>ca rente.■■Г - '-'V------- Г- _г" *которое является общим
повторителем реле ПК и УК.

Фронтезай контакт реле ВЗ, включенный последовательно с 
контактом контрольного реле ПК или АК, позволяет коммутировать 
схему установки и разделки маршрутов с помощью тыловых контак­
тов этих репе.

Кроме того, реле ЬЗ используется для контроля охранных 
стрелок и негабаритных участков. Так, например, если у стрел­
ки 3, контролируемой блоком С (лист 18) при двшении по ее 
минусовому положению необходимо контролировать плюсовое положе­
ние охренной стрелки 13, то контакт 13ПК включается в цепь ра­
ле ВЗ последовательно с контактом репе УК стрелки 3, Аналогич­
ным включением контролируются негабаритные участки.

На листе IS контроль негабаритного участка 5СП при движе­
нии по минусовому положению стрелничЗ**осуществляется в реле 
33 блока ’'С". Этот контроль снимается, если стрелки 5/7 
устанавливаются для параллельного движения в минусовое поло­
жение.

На спаренные стрелки устанавливаются два блока .типа ИСИ.
Стрелочно-контрольные реле блока "С® стрелки 3 (лист 18) 

включается через контакты реле блока "Си стрелки I. На клемму 
2 II блока С стрелки I подается полюс батареи D, а через 
клеммы 210, 212 включаются реле ПК и УК блока "С" стрелки 3.

Контрольные лампочки стрелочного коммутатора включаются 
из блока "С* стрелки 3, на клемму 211 которого при батарейной 
схеме подается питание ССК, при безбатарейной - СХ.

Нормально контрольные лампы ве горят*
При переводе стрелочных коммутаторов из среднего положе­

ния, соответстзущего маршрутному управлению, в крайнее для 
индивидуального управления над коммутаторами включаются конт­
рольные лампы зеленая - при плюсовом положении стрелки, желтея 
- лрм минусовом*
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Зеленые или желтые лампы при индизлдуальном управлении 
загораются только в случае, когда положение стрелочной рукоятки 
соответствует фактическому положению стрелки.

Красные лампы над стрелочными коммутаторами предназначены 
для контроля взреза стрелок и включаются через тыловые контакты 
контрольных реле.

Зти лампы кратковременно зажигаются при каждом переводе 
стрелки.

Для определения положения стрелки по лампам над стрелочными 
коммутаторами при маршрутном управлении (подсветка коммутаторов) 
служат кнопки "контроль стрелок" коммутатора.

Кнопки "контроль стрелок" коммугаторов устанавливаются на 
каждой секции с коммутаторами. При нажатта любой кнопки от ре­
лейной панели на контакты 13 и 33 стрелочных коммутаторов по­
дается питание КХ и в зависимости от состояния стрелочных кон­
трольных реле ПК, УК загораются желтые или зеленые лампы.

Стрелки тяжелого типа с центральным питанием 
(лист 14)

Схема управления стрелкой тяжелого тлда с двумя электро­
приводами осуществляется только для одиночных стрелок. Стрелки 
съездов управляются раздельно.

Для каждого электропривода предусматривается свой комплект 
пусковых и контрольных реле. Контакты реле контроля положения 
второго электропривода ПК и УК (на статкэ-х свободного монтажа) 
вводятся в цепи контрольных реле ПК и УК другого электропривода - 
стрелочный блок типа "С" Аналогично включается реле ВЗ блока "С".

Пуск приводов происходит одновременна параллельным подклю­
чением обоих пусковых комплектов блока "X". Чтобы обеспечить 
одновременную работу обоих приводов включены реле В1П и В2П 
типа НШЗ 0,2/220. Кци в схеме осуществлен контроль целости 
цепей включения моторов.

Одновременный пуск электроприводов поверяется при помощи 
реле СВ типа HML2J 2-3300. Реле СВ нормальна находится под током 
через тыловые контакты реле В1П и В2П. Прд пуске электроприводов 
оба реле 31П и В2П должны возбудиться огнсзре̂ п̂, тогда реле 
СВ останется :;сл током за счет зеуе̂лс̂д/тоздзвггедого конден­
сатором порядка 7 секднд. 2сл;: по какои-ллбо причине одно из 
реле- В1П или Б2П не возбудится, то обе сточится реле СВ и его

Е
повторитель ПСБ типа ЬУПи-900, контактами которого выключаются 
рабочие цепи*

Помимо конденсатора 20С£ мя̂ непосредственно к обмотке 
реле СВ подключен конденсатор 2СС мкф, чтобы его емкостью 
обеспечить удержание якоря реле СЗ на момент, когда один привод 
закончил работу, а мотор другого вращается.

Схема ра?1читана на перевод стрелки в течении 4-5 секунд.
Схема управления стрелочным электроприводом защищается 

предохранителями, устанавливаемыми только в одном полюсе.
В рабочей цепи устанавливается предохранитель с плавкой встав­
кой на £А, в контрольной цепи групповой предохранитель 0,5А 
на 5 и менее пусковых блоков. Индивидуальное отключение конт­
рольных цепей стрелки производится штепсельной вилкой

Схема стрелки с магистральным питанием 
(листы 15, 16, 17)

Основным отличием схемы стрелки с магистральным питанием 
от центрального является замена полярного реле Р у привода 
стрелки на комбинированное реле ПС типа СКПРЗ-2800.

Так как напряжение постоянного тока 220В в схеме управ­
ления стрелочным приводом на центральном посту используется 
для управляющих цепей, защитный предохранитель устанавливает­
ся 0,5А.

Для снижения нормы напряжения постоянной составляющей 
контрольного тока, вырабатываемой выпрямительным селеновым 
вентилем, последовательно с реле ПС включается сопротивление 
12 кОа. При таком сопротивлении предельное удаление стрелоч­
ного электропривода при питании контрольной цепи переменным 
током частотой 50 Гц составляет 2 км.

При длине кабеля от 2-х до 3,5 км сопротивление 12 кОм 
заменяется на 10 кОм и последовательно с ним включается тран­
сформатор CKT-I с последовательно соединенными I и II обмот­
ками.

Подключенный параллельно катушкам реле ПС конденсатор
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С - 4 мкф шунтирует переменную составляющую, предохраняя реле 
от вибрация яноря.

Ори переводе стрелки из плюсового полозекля в минусовое 
напряжение 220 В рабочей батареи подается в роле ПС через con-* 
ротивлание 12 кОм. При этом ток в цепи реле ОС оказывается до­
статочным для того, чтобы реле перебросило поляризованный якорь, 
но недостаточный для притяжения нейтрального якоря*

По< не перебрасывания поляризованного якоря контактом 121- 
123 реле ПС шунтируется сопротивлением 12 нОм и реле ПС притя­
гивает свой нейтральный якорь, подключая магистраль рабочего 
тока к обмоткам электропривода. Контактом 31-32 нейтрального 
якоря реле ПС сопротивление 12 кОм шунтируется на все время 
перевода стрелки, чем обеспечивается четкая работа реле при ре­
версировании привода в случаях незаконченного перевода стрелки. 

Схема управления стрелочным электроприводом с магистраль­
ным питанием наиболее экономична в случав, когда магистраль ра­
бочего тока рассчитывается на одновременный перевод одной, мак- 
оимум двух стрелок*

При маршрутной централизации количество одновременно пере­
водимых стрелок не является постоянным, а зависит от протяже­
нности маршрута г фактического положения стрелок перед установ­
кой маршрута̂ Т̂рцрау в случае одновременного перевода большего 
числа стрелок, нГ чго рассчитана магистраль рабочего тока, паде­
ние напряжения в ней презысит допустимое значение и это приведет 
к тому, что перевод стрелой замедлится или полностью прекратится. 

Для использования магистрали в соответствии с ее расчетным 
сечением разработана схема ограничения числа одновременно пере­
водимых стрелок. На каждый стрелочный коммутатор стрелки с ма­
гистральным питанием в блоке НПС (лист 17) используется два 
рале: вспомогательное управляющее реле ВУ и его повторитель ИВУ. 
Блок НПС устанавливается один на три стрелочных коммутатора.
Кроме того, на все стрелки данной магистрали устанавливается 
групповое управляющее рала ГУ типа КШ2~30С0.

В процессе установки маршрута возбуждается реле ПУ или 
МУ стрелок, входящих в маршрут. При этом по цепи: ТП, контакты 
41-43, 21-23 стрелочного коммутатора, контакт управляющего реле, 
например аУ, при переводе стрелки а массовое пояснение и контакт

6 2
реле ОК контролирующий, что стрелка находится в плюсовом поло­
жении, возбуждаются реле ВУ только тех стрелок, которые необхо­
димо перезести. Реле ВУ самоблокируется до окончания перевода 
стрелки и получения соответствующего контроля. Контактами реле 
ВУ размыкается цепь группового управляющего реле ГУ, которое 
обесточивается и с замедлением 0,8 с* отпускает свой якорь.

Фронтовыми контактами ГУ размыкает цепь возбуждения реле 
ВУ и замыкает цепи реле ПВУ. Замедление реле ГУ необходимо для 
того, чтобы подключение цепи последовательного возбуждения реле 
ПВУ происходило после срабатывания реле ВУ всех стрелок, входя­
щих в ыарзрут, Фронтовые контакты реле ПВУ введены последова­
тельно с контактами реле ПУ и !1У в цепь возбуждения реле КИС.

Схема включения реле ПВУ построена так, что обеспечивает 
одновременно возбуждение одного ил; двух реле ПБУ, в зависимости 
ох расчетного сечения магистрали, что в свою очередь обеспечива­
ет одновременный перевод одной или двух стрелок.

При необходимости обеспечить перевод одновременно двух 
стрелок в схему включается вторая цепь с контактами, помеченны­
ми пунктиром. Если в районе магистрального питания имеется двой­
ное управляла стрелками, то вторая цепь возбуждения реле ПВУ 
отключается контактом децентрализующего реле Д. В каждую ма­
гистраль рсбочзго тока последовательно включается реле Б типа 
НУПИ13 0,2/220 по обмотке 0,2 ома, которое при переводе стрелки 
возбуждается и выключает свой повторитель - СВ типа EJIZ2-4CQ0 
(см. лист 17)̂ Реле СВ за счет конденсатора отпускает свой якорь 
и обрывает цепь реле ПСВ при затянувшемся переводе стрелки толь­
ко через12-13с.

Реле ГОВ типа Н!£ПЕ - 9СС усиленными контактами отключает 
рабочую магистраль, чем обеспечивает защиту двигателя привода 
от длительной перегрузки*

Реле ПЗУ, кроме основной цели возбуждения, имеет цепь бло­
кировки через собственный контакт и фронтовой контакт реле 3,

Такая блокировка реле ПВУ обеспечивает подключение для пе­
ревода следующих по очереди стрелок только лишь при отсутствии
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в nzГЕСзрзд/. рабочего токе t необходима ;ля сото, чтобы ве 
производить заключение магистрали рассчитанной на одновременный 
перевод двух стрелок при незаконченной перезоле одной из них.

Стрелки с подвинными сердечниками крестовик 
(даст 18)

Подвижные сердечники (остряки тупых крестовин полного пере­
крестного стрелочного перевода) наест одну общую гарнитуру 
и оборудуются таким же стрелочным электроприводом, что и сама 
стрелка, електропривод подвижных сердечников спаривается с 
одккц из электроприводов остряков. При гтоу применяется типовая 
схема управления спаренными стрелками. Приводу подвижного сер­
дечника присваивается номер стрелки с индексом ЙСИ.
На листе ̂5 в случае I приведен пример спаривания стрелки 

29 с приводом подлинного сердечника 29С. Б качестве наборного 
блоке в этом случае применяется блок ICO.
В случае 2 дан пример двух перекрестных стрелок с подвижными 

сердечниками, причем остряки стрелок, спариваемых с подвижными 
сердечниками, образуют съезд.
В этом случае на обе стрелки устанавливается общий наборный 

блок типа НСС. Стрелки I3/I3G и I5/I5G не спарены, но в марш­
рутах они проектируются взаимно охранвымх и установка общего 
блока НСС упрощает схемные реиения. Взаимная охранность кон­
тролируется соответствующими контактами ЛК в цепи реле БЗ.
Целесообразно для стрелок I3/I3C и I5/I5C использовать об­

щий блок ЛС,
На схеме номенклатура приборов и их клеммы, относящиеся 

к стрелке I3/I3C даны в скобках*
Аналогичные схемы применяются и к простым стрелкам, имеющим 

подвижные сердечники в крестовинах. Для упрощения обслуживания 
устройств, скорейшего отыскания повреждений включать на один 
комплект пусковой аппаратуры три электропривода, (спаренные 
стрелки и подвижной сердечник) не рекомендуется.
В маневровых райгнах подвижные сердечник’.' следует спаривать 

с остряками перекрестного перевода, поверенными направлению 
толкания (роспуска) отцепов.

'Лакег выключения из зависимости стрелок электрической 
централизации (лист 19).

В соответствии с утвержденными министерством путей сооб­
щения типовыми решениямк "Схемы z конструкции выклкнения стре­
лок ЭЦ из зависимости с сохранением пользования сигналами, 
ЦРЦ-12П. На листе приведена схема релейного макета с руко­
яткой контроля макета.
Цаквт представляет собой комплект реле постоянно смонтиро­

ванный в устройствах совместно с рукояткой контроля макета 
(РКЦ). Комплект монтируется одна на район централизации, уп­
равляемый отдельным агентом.

При выключении стрелки из зависимости схемы макета под­
ключается к схеме управления стрелочным электроприводом.

Для этой цехи линейные провода схем управления стрелоч­
ными электроприводами выводятся на штепсельные разъемы комму­
тационных пенелей кроссовых статнвов 1-3, 5-7, 9-II, 13-15.
В тех случаях, когда в кабеле линейные провода требуют дуб­

лирования, их разделка и подключение к штепсельным гнездам 
должна производится таким образом, чтобы изъятие штепсельных 
дужек 1-2 и 3-4 (5-8 * 7-8 и т.д.) отключало все кабельные 
хилы.

Для каждой стрелки тяжелого типа используется индивидуаль­
ная коммутационная панель.

Для двухпроводной схемы управления стрелкой обычного типа 
подключение макета к пусковым ж контрольный приборам управления 
стрелкой производится шнуровой парой: гнезда макета - гнезда 
подключения линейных проводов, для схемы управления стрелкой 
тяжелого типа подключение макета производится установкой во 
коммутационной панели вместо штепсельных дужек специальной 
панели - макета (черт. Ш54-00-00).

Таким образом, использование макета не требует наних- 
-либо отключений монтажных проводов.

Для управления макетом стрелки, выключенной из зависи­
мости, на пульте-табло или выносной табло устанавливается ру­
коятка контроля макета - Pi£ (трехпознционный коммутатор) с 
двумя лампочками над ней: зеленой - контроль плюсового поло­
жения макета стрелки и желтой - контроль минусового положения
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Над води располагается обойма, в которую вставляется трафарет 
с номером стрелки, выключенной из завксодости. Была обоймы уста­
навливается красная лампочка - контроль подключения электроме­
хаником макета.

Перед выключением стрелки из зависимости дежурный по стан­
ции устанавливает рукоятку контроля макета стрелка РКМ в среднее 
положение и вставляет трафарет с номером стрелка, выключаемой 
из зависимости, в обойму над ней.

Для выключения требуемой стрелка из зависимости, механик 
вынимает из коммутационной панели штепсельные дужзи, и стрелка 
теряет контроль.

В результате подключения механиком к схеме стрелки схемы 
макета над рукояткой контроля макета (над обоймой) загорается 
мигающим светом красная лампочка. Лампочки контроля положения 
макета над рукояткой РКЦ не горят.

Получив доклад стрелочника о пологении стрелки, выключен­
ной из зависимости, ДСП устанавливает рукоятку контроля макета 
в соответствующее стрелке положение и переводит стрелочный ком­
мутатор стрелки, выключенной из зависимости, в такое же положе­
ние, обязательно обращая внимание на совпадение номера стре­
лочной рукоятки с номером стрелки, указанной на трафарете.

По появлению контроля положения стрелки над рукояткой 
контроля макета дежурный по станции убеждается э правильности 
установки макета.

Если контроль стрелки при переводе стрелочной рукоятки 
в положение, соответствующее положению стрелки, не появится, 
необходимо рукоятку макетируемой стрелки перевести в другое 
положение и затем вернуть в заданное.

При необходимости перевода стрелки, выключенной из зависи­
мости в другое положение ДСП должен возвратить рукоятку конт­
роля макета н среднее положение (стрелка теряет контроль). 
Выслушав доклад стрелочника о переводе стрелки, дежурный по 
станции переводит рукоятку контроля макета и стрелочную руко­
ятку макетируемой стрелки в требуемое положение z убеждаетоя 
в появлении контроля»

ДСП запрещается переводить рукоятку контроля макета в уста­
новленном маршруте.

Ж
На все время использования маната, з релейном помещении 

включается лампа установки макета 25 Вт 220 3 (ПО В).
Лампа устанавливается на крайнем релейном стативе, обра­

щенном лицевой стороной к проходу (установка по черт. & 14664- 
66-00) таким образом, чтобы она была видна при входе в релей­
ное помещение.

При двухпроводной схеме стрелки лампа питается стрелочным 
контрольным током.
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Оборудование вйутрлстанционных 
переездов оповестительной сигнализацией <5 

электрическими шлагбаумами
(листы 25-37)

По указанию Главного управления сигнализации и связи МПС 
все переезды, для которых извещение на закрытие подается поездом 
только при движении по раз решительны!.: огням станционных светофо­
ров, а при движении поездов под запрещающее показание светофоров 
подается дежурным по станции нажатием кнопки на пульте централи­
зации, должны оборудоваться оповестительной переездной сигнали­
зацией с электрическими шлагбаумами,

В соответствии с -этим схемы, приведенные в настоящих типо­
вых решениях следует применять только для оповестительной сигна­
лизации.

Определение времени извещения о приближении поезда «.пере­
езду, а так же времени движения поезда до переезда при трогании 
с места с главных и боковых путей, производится по соответствую­
щим методически?,: указаниям Гип ро тра нс с игна лс вязи .

Л ли на участков приближения должна рассчитываться исходя из 
максимальных скоростей движения поездов, установленных на участ­
ке по главным и боковым путям станции, а на двухпутных линиях, 
кроме того, и при движении по неправильному пути,

для включения оповещения на переезд используются станцион­
ные рельсовые цепи и рельсовые цепи блок участков приближения 
без выделения специальных рельсовых цепей.,

В случаях когда фактическая длина участка приближения полу­
чается более расчетной, извещение о приближении поезда по стан­
ционным главным путям и путям, преимущественно используемым для 
безостаковочного пропуска может подаваться с выдержкой времени, 
если избыточное время более требуемого на 20 секунд.

При однопутной автоблокировке в маршрутах приема необходи­
мо включать оповещение на переезд и при движении поезда в неус­
тановленном управлении.

При приеме поездов по неправильному пути при двухпутной 
автоблокировке используются рельсовые цепи участков удаления.

При движении поезда к переезду со стороны выходных (марш­
рутных) светофоров извещение на переезд о приближении поезда

I
подается:

с выходом поезда на замкнутый маршрут, если расстояние меж­
ду светофором и переездом равно или больше расчетной длины участ­
ка приближения к переезду;

при установленном маршруте отправления и вступлении поезда 
на участок извещения перед выходным светофором (приемный путь, 
участки входящие в маршрут приеь® на этот путь и т.д .), если 
расстояние между светофором и переездом менее расчетного участ­
ка приближения.

3 случае, если время движения к переезду при трога нии поез­
да с места менее необходимого времени извещения на переезд, 
включение разрешительных показаний на светофоре производится с 
выдержкой времени не менее разницы между необходимым временем 
извещения да переезд и временем движения поезда к переезду при 
трогании с места.

Для открытия светофора без выдержки времени при установке 
маршрута дежурный по станции мажет заблаговременно» нажатием 
кнопки "извещение", послать сигнал да закрытие переезда.

При движении поезда к  переезду с о  стороны входного светоф о­

ра извещение о приближении поезда подается:
при занятии участка приближения к переезду одновременно с 

замыканием маршрута приема, если расстояние между переездом я 
входным светофором равно или больше длины участка приближения 
к переезду при трогании поезда с места;

при занятии участка приближения к переезду, независимо от 
установки маршрута, если расстояние между переездом и входным 
светофором меньше длины участка приближения к переезду при тро­
гании поезда о места,

В маневровых маршрутах по отдельно стоящим в горловине ма­
невровым светофорам оповещение подается с окрыткем маневрового 
светофора, ограждающего переезд, независимо от расстояния между 
светофором и переездом.

При отсутствии в горловине станции маневровых светофоров, 
ограждающих переезд, оповещение подается с установкой маневро-
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ьих маршрутов с путей по условиям, принятым для маршрутов от­
правления (передачи) с этих путей .
Лля маневрового маршрута с главных путей или путей безоста­

новочного пропуска по пологим стрелкам извещение подается со 
вступлением состава на стрелочные секции, при расстоянии до по-* 
реезда более длины участка приближения при скорости 40 км/час.

Выключение извещения на переезд производится с освобожде­
нием пулевого участка, в пределах которого находится переезд,

Расстояние от переезда до изолирующих стыков, по проследо­
вании которых выключается работа сигнализации, должно быть, как 
правило, не более 60 к. Если от переезда до границы изолированной 
секции более 60 м, то для ускорения открытия переезда после прос­
ледования поезда, мажет выделяться дополнительная рельсовая цепь.

При отсутствии возможности осуществлять движение по разре­
шающим показаниям светофора (по за»яснутым маршрутам), извещение 
на переезд подается дежурным по станции накатаем ка Пульте кноп­
ки с фиксацией положения "закрытие". При этом, открытию пригла­
сительного сигнала, вручению разрешения на занятие перегона или 
Подаче разрешения на поездное или маневровое передвижение через 
переезд должно предшествовать получение га табло контроля закры­
тия переезда. Трафарет "переезд" загорается красаох светом. Пе­
реезд закрывается, на щитке переезда горят как четная, так и 
нечетная лампа приближения.

Возвращение кнопки в нормальное положение производится 
после фактического освобождения поездом переезда.

На табло централизации устанавливаются:
а) белая лампа "зш" в трафарете "переезд" контролирует 

работу переезда. Лаша мигает при подаче извещения о вступле­
нии поезда на участок приближения и горит ровным светом после 
закрытия шлагбаумов;

б) красная лампа "зд" в трафарете "переезд" загорается 
ровным светом при нажатии дежурным по станции кнопки "закрытие";

в) краевая лампа "зг" - "загр." загорается ровным светом 
при закрытии дежурным по переезду движения через переезд желез­
нодорожному транспорту;

г) красная лампа "нп" - "неиспр." мигает при перегорании 
ламп переездных и заградительных светофоров, питающихся из ре­
лейного шкафа переезда, а также при неисправности комплекта

мигания и горит ровным светом при аварии переменного тока в 
релейном шкафу переезда.

На пульте-маштпуляторе устанавливаются:
а) кнопка с фиксацией "закрытие" (ЗП) для подачи извещения 

на переезд дежурным по станции;
б) две кнопки без фиксации: "извещение" (И) и "отмена изве­

щения" (ОИ) для заблаговременного закрытия переезда при отправ­
лении с путей, выходные (маршрутные) светофоры с которых распо­
ложены от переезда на расстояние менее расчетного при трогании 
поезда с места и для отмены этого извещения.

Схема извещения о приближении поезда к переезду при уста­
новке маршрута построена на следующем принципе: (см.страницу 
53).

На каждый путь, пересекающий переезд, устанавливаются реле 
КПП и КС ( с индексом по номеру стрелочной секции, га которой 
лежит переезд). Обмотка 1-3 реле КПК включена в схему, постро­
енную по плану станции.

При установке маршрута обмотка 1-3 реле КПИ получает пи­
тание, тогда как обмотка 2-4 контактом соответствующего замы­
кающего реле лишается тока.

Реле КПИ устанавливается типа ШШТ, что обеспечивает откры­
тие переезда после ложного занятия рельсовой цепи участка приб­
лижения к переезду или маршрута через переезд,

В установленном маршруте реле КПИ лишается тока при усло­
виях, изложенных выше, и фронтовым контактом обрывает цепи ре­
ле ПИ соответствующего направления, контактом которого подает­
ся извещение на переезд.

Для движения через переезд по светофору Н дан пример пре­
вышения фактической длины участка приближения над расчетной.

Сокращение времени извещения достигается установкой двух 
реле Н1ИПТ и НВ1ИП и включением в цепь реле КПИ контакта реле 
НВ1ИП.

Реле НВ1ИП имеет замедление на отпадание, равное времени 
проследования поездом избыточного расстояния. Необходимое за-
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кед-тение создается включением параллельно обмотке конденсаторов, 
едоость которых определяется расчетом.

При расчете принимается во внимание разброс параметров 
конденсаторов и реле, способный привести к увеличению времени 
замедления реле. Увеличение времени замедления реле НВ1ИП умень­
шает время предварительного извещения на переезд и поэтому не­
допустимо.

Л ля реле типа ВДЙ2-4000 для расчета емкости конденсаторов 
можно пользоваться приближенной формулой: СмкФ =» 701 . где 
*t- расчетное время задержки извещения в секундах.
.Идя того, чтобы случайная потеря шунта на участке прибли­

жения не приводила к заряду конденсатора, реле НВШП включает­
ся через контакт повторительного реле Н1ИПТ типа НШТ-1800.

В схеме реле КПИ исключается преждевременное закрытие пе­
реезда при предварительном задании поездных маршрутов на путь 
(перегон) занятый еще поездом, (В схемах установки поездных 
маршрутов свободноеть пути проверяется в цепи сигнального реле).

Для этого контакты путевых реле, контролирующих участки 
приближения к станции, и контакты путевых реле приемо-отправоч­
ных путей за шунтированы контактами конечных контрольно-секцион­
ных реле поездных маршрутов.

Этим исключается преждевременное закрытие переезда.
Для этой же целя контакты реле участков приближения ЧЛ1, 

НВХИП, НБ1ИП шунтируются контактами конечных маневровых реле, 
если имеют место маневровые маршруты через переезд с примемо- 
-отправочных путей.

Включение извещения на переезд, подаваемое с момента 
открытия маневрового светофора, производится тыловым контактом 
основного сигнального реле в блоке или контактом обратного 
повторителя сигнального реле.

Если имеется прямой повторитель сигнального реле, контак­
ты которого используются в других схемах, то контакт этого ре­
ле допускается включать в схему извещения, если фронтовой кон­
такт контролируется в цепи разрешительного огня этого светофо­
ра.

Для выходных (маршрутных) светофоров, расположенных от 
переезда на расстоянии менее расчетного при трога гага с меота, 
предусматривается при установке маршрута задержка открытия

Э2|
светофора на время, обеспечивающее заблаговременную подачу 
извещения на переезд (см.страницы 55. 56).

Для каждого из этих светофоров включается вспомогательное 
реле ВС, которое фиксирует установку маршрута по данному свето­
фору и может быть выключено только отменой маршрута или открыти­
ем сигнала (таким образом отмена набора другого маршрута не .
обесточивает реле ВС). *

Для исключения возбуждения реле ВС при передержке кнопки 
в задании маршрута за светофор (на путь или на перегон) в цепь 
реле ВС введен контакт исключающего реле или реле КС.

Задержка в открытии сигнала контролируется миганием зеле­
ной ячейки у светофора на светосхеме.

Если за это время реле КС обесточатся от случайного шунта, 
то возбудиться снова они смогут только через фронтовой контакт 
61-62 реле ВС, включенный на клемму 27 блока BI (ВП) параллель­
но контакту сигнального реле, которое еще не успело возб1удить- 
ся (см.страницы 55, 56). |

В цепи возбуждения сигнальных реле через контакты реле ВС 
контролируется или свободное ть участка приближения при трога- 
нии с места (Ч2ВИ, ЧЗВИ, 4П) или контакт реле выдержки времени.

При разнице для светофоров (групп светофоров) в выдержке 
времени менее 17-20 с. для них устанавливается один общий блок 
выдержки времени на наибольшую выдержку (см.страницу 56).

Если разница в выдержке времени превышает 17-20 секунд, то 
включается два блоха выдержки времени (см.страницу 59).

Блоки выдержки времени включаются контактами реле извеще­
ния на переезд и работают одновременно. Такое включение позво- ъ
ляет при наличии паралелльного движения открыть второй свето­
фор о меньшей выдержкой или вообще без нее, так как извещение 
на переезд пошло раньше.

Реле выдержки времени ИВ1 (ИВ2) остаются под током до 
проследования поездом переезда и открытия переезда дежурным.

Введение тылового контакта реле контроля закрытия переез­
да К2Л в цепь реле НЧПИ дает возможность установить новый 
маршрут и открыть светофор без выдержки времени поле прохода
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поездом переезда (реле ЕЛИ. Ч1Ш под током) , если дежурный по 
переезд еде не открыл переезд (реле KL-П Сез тока).

В приведенной таслице (страница 5?) даны нижние пределы 
выдержки времени блока типа ЕВ:Ч1', при напряжении контрольной 
батареи 285.

Г.ЛЯ того, чтобы не задерживать открытия выходных светофо­
ров, дежурный может заблаговременно закрыть переезд нажатием 
кнопки 1Г в случаях:

1 случай - требуется подать изведекие на переезд до уста­
новки маршрута с тем, чтобы в момент установки маршрута свето­
фор открылся без или с меньшей выдержкой времени.

При нажатии кнопки "И" возбуждаются реле ШЗ и ДПИВ (см, 
стропилу 55) после отпускания кнопки реле ШЗ самоблокируется 
до момента установки маршрута, выключает реле НПЙ (Ч1Ш). Пос­
леднее посылает извещение на переезд и включает блок выдержки 
Б р е м е н и .  При установке маршрута реле ГОШ! обесточивается и 
Быклпчает реле ШЗ, но извещение на переезд продолжает посы­
латься, т.к. реле КИИ (ЧПП) остается выключенным теперь уже 
контакте:/, реле КПП.

2 случай - трефется задержать открытие переезда после 
прохода его поездом до установки нового ларсрута с тем, чтобы 
в момент установки нового маршрута светофор открьглся без вы­
держки времени.

При нажатии кнопки "1Г возбуждаются и блокируются оба ре­
ле ШЗ и ЛЕВ. После прохода переезда нервы:;: поездом реле КПИ 
возбуждается и реле ДГОВ обесточивается, но реле ГОШ продолжа­
ет оставаться под током и не дает возможности возбудиться реле 
НГО! (ЧПП). Извещение на переезд продолжает идти и реле выдержки 
времени остается под током. В момент установки нового маршрута 
через переезд светофор откроется без выдержки времени, а реле 
ГОШ обе с точится.

Б случае, если к моменту установки нового маршрута переезд 
не будет освобожден от предудыщего маршрута нажимать кнопку "И" 
не слезет, т.к. реле выдержки времени JBI находится под током 
и светофор нового г̂ршрута̂ткроется Сез выдержки времени.

При нарушении этого условия после прохода переезда поезда­
ми реле ПИВ остается под током через фронтовые контакты реле 
КТО! и переезд автоматически не откроется, а потребуется нажатие

кнопки "ОРТ.
для выбора направления движения поезда к переезду вклю­

чаются реле НК, ЧК, устанавливаемые на каждый путь, пересекаю­
щий переезд (см.страницу 54). Геле возбуждаются через стии 
направления и самоблокируются через контакты реле ПУ, К7, на 
момент, когда с дтмг направления напряжение уже снято, а замы­
кающее реле еще не обесточилссь.

Если на станция ir/еет место автодействие сигналов, то во 
избежание обесточивания реле -к, ЧК при перелете контакта замы­
кающего реле, фронтовой контакт реле ЧАС (НАС) включается в 
цепь самоблокировки реле НК, Ч К .

Для того, чтобы не было ;̂-единения питания М и МГ через 
пины направления Н го.! (Ч ЧЮ блога "НН" при огаене маршрута в 
момент нажатия сигнальной кнопки у светофора, на вывод 2 об­
мотки реле НК (ЧК) подается пЕтадче МГ.

Кзвещепие ка переезд вкдх̂ают реле НШ1 и ЧПИ.
Замедление у реле ИЛИ 'ЧШ!) необходимо для того, чтобы при 

отмене неиспользованного млрдртта реле НГО1 (ЧПН) не отпустило 
бы свой якорь в то время, когда реле КС уже обесточило», а 
реле "3" еще Ее возбудилось.

Если на станции имеет место автодействие сигналов, а выход­
ной светофор с главного пути открывается с выдержкой времени 
из-за отсутствия достаточного расстояния до переезда при трога- 
гаш с места, то при переводе такого светофора на автодействие 
во избежание задержкдйоездов идущих вслед у  закрытого е н х о д н о г о  

светофора, контакт реле 4231!, 54 с шунтом тыловым контактом ре­
ле автодействЕЯ ЧАС включается в цепь реле ЧПИ, а контакты 
Ч2ВИ, 2П в цепи включения сигнального реле Ч2С шунтируется 
фронтовым контактом реле ЧАС (см. страницы 54 и 55).
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Извещение ва переезд при приеме и сеестоянин до 
переезда менее требуемого при трогакии с места

(листы 28 ж 29)
В этом случае извещение на переезд подается при занятии 

участка приближения независимо от установки маршрута по входно­
му светофору*

При этом контакт реле, контролирующего свободность первого 
участка приближения, например, ЕЕШ, вводится в цепь реле ИЛИ 
и непосредственно включает извещение, В этом случае на однопут­
ном перегоне необходимо исключать посылку извещения на переезд 
в маршрутах отправления при выходе поезда на перегон.

Для этой цели предусматривается реле НЗИ, которое встает 
под ток при задании маршрута отправления и хунтнрует контакт 
реле Н1ИП в цепи реле КПК до момента освобождения участка.

Если при каких-либо повреждениях цепь реле ЧИ или ШИП 
не восстановится после прохода поезда, то для маршрута приема 
создается опасность выезда на переезд без заблаговременной 
подачи извещения о приближении поезда.

Для предотвращения этого явления устанавливается реле 
НОПВИ. При повреждении в маршруте отправления участка прибли­
жения реле НОШИ останется без тока и при установке маршрута 
приема входной светофор откроется с выдержке? времени после 
подачи извещения. Так как двухпутная автоблокировка проекти­
руется с двухсторонним движением при капитальном ремонте и с 
включением извещения на переезд при движении по неправильному 
пути, то аналогичные реле включаются и для входного светофора 
Щ.

При капитальном ремонте приемного пути двухпутного пере­
гона, оборудованного автоблокировкой постоянного тока контроль 
занятости участка приближения при приеме поездов с неправильно­
го пути (2УП) осуществляется возбуждением реле НдКБ (страница 
14, альбом У),

Линейное реле при этом отключено. Подавать извещение на 
закрытие переезда фронтовым контактом реле НДКЗ, возбуждение 
которого не контролируется, нельзя.

Поэтому при приеме поезда по входному светофору с непра­
вильного пути, оборудованного автоблокировке? постоянного тока

3 3

с капитальном ремонте второго пути извещение на закрытие пере­
езда включается с момента установки маршрута приема.

Входной светофор при этом открывается всегда с выдержкой 
времени, для чего реле НДОПБИ выключается контактом реле Д2У.

Сокращение времени извещения на переезд при приеме на боковой п*гь (лиот з!)

'Шкое репение следует применять в случае-, если расстояние 
от входного светофора до переезда более расчетного для движения 
на боковой путь. В маршрутах приеме на боковой путь извещение 
на переезд подается от вступления поезда на маршрут.

Для контроля движения на бокоьой путь устанавливается реле 
НЕЛ (ЧБП)

Л ля входных светофоров, требующих в определенных случаях 
открытия с выдержкой времени (расстояние от входного светофоре 
до переезда менее требуемого расстояния трогания с места по 
глав налу пути), дополнительно строится реле НБЦД (ЧБГЩ).

При возбужденно:!! состоянии реле НБП и НБЦД из схемы реле 
КПК и НОИ (ЧПИ) исключается проверка е э л и ч и я  поезда на участке 
приближения и обесточивание реле КПК, НПИ (ЧПИ) происходит пос­
ле вступления поезда ва маршрут.

Извещение на переезд от втссого блок-участка 
при приеме поезда {лист 32)

На листе 32 даны примеры включения извещения на переезд 
при приеме поезда, когда длины первого (ближайшего к станции 
блок участка) недостаточно.

Примеры приведены для всех систем автоблокировки. Так как 
при двухпутной числовой кодовой автоблокировке при использова­
нии ее для двухстороннего движения на первой по удалению от 
станции сигнальной точке кодирование рельсовой цепи кодом "ж* и 
"з" отключается, станционное реле "з" не может использоваться 
для контроля вступления поезда ва второй блок участок.
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Для подачи извещения на переезд необходимо осуществлять 
включение специального реле НЕ2ИП.

Извещение на переезд при движеюш в неустановленном направлении при однопутной АБ (лист 33)

При проектировании схем извещения т  переезд от поезда 
приближающегося с перегона, оборудованного однопутной АБ необ­
ходимо учитывать возможность движения поезда в неустановленном 
направлении и обеспечивать при этом своевременное извещение*

Па листе 33 приведен пример, когда для этой цели тре0ует- 
ся осуществлять специальные схемные построения*

При движении в неустановленном направлении реле НБ1ИП яв­
ляется повторителем контакта реле Е (АБ переменного тока) или 
нейтрального контакта реле Л (АЕ постоянного тока), контроли­
рующих блок-участок удаления с длиной меньшей участка извеще­
ния для переезда.

Для обеспечения своевременного извещения на переезд необ­
ходимо контактом реле направления включить реле контролирующее 
свободноеть второго участка удаления.

Сокращение выдержки времени на открытие 
входного светофора Тлист 34)

При нескольких рельсовых цепях, составляющих участок из­
вещения к переезду, огражденному входным светофором (как прави­
ло, с главного пути) может быть использована схема, позволяющая 
сократить время выдержки в открытии разрезающего показания это­
го светофора.

Для осуществления такой схемы необходимо иметь два комплек­
та выдержки времени.

В приведенном примере для светофоров с бокового пути (ЧэР) 
реле П31 должно иметь выдержку более 19 с#?а для светофора Ч2 
более 44 с. В то же время расстояние от светофора Ч до переезда 
проходится поездом за 36 сисходя из того, что реле выдержки 
времени начинают отсчет времени одновременно, контакт реле 
Ч1ПП (контроль участка 2ПП) в цепа возбуждения сигнального реле 
42 сунтируется контактом реле KBI. Тйким образом, если в момент 
вступления поезда на участок Шш уже происходил отсчет времени

(отправление поезда с бокового пути при наличии параллельного 
движения, предварительно нажатая кнопка "извещение" и др.), то 
светофор 42 откроется на разрешающее показание еще при следова­
нии поезда по участку Нпп и соответственно на светофоре 4 прои­
зойдет смена показания с желтого огня на зеленый до проследова­
ния его поездом.

Извещение на переезд, пересекающий участки пути 
(лист 35)

Переезд пересекает участки пути. При задании маневрового 
маршрута на участок 5/9U открытие переезда осуществляется пос­
ле освобождения участка. Переезд может быть открыт нажатием ДСП 
кнопки "Открытие переезда", если участок остался ложно занят 
или занят стоящими вагонами без локомотива.

Длинный участок пути 7/11П разделен на две рельсовые цепи 
7/ПП и 7/1ШГ. В нечетных поездных маршрутах открытие переезда 
происходит после освобождения рельсовой цепи 7/1Ш.

В маневровых маршрутах открытие переезда происходит после 
освобождения обеих рельсовых цепей 7/ПП и 7/11ДП, чем исключа­
ется возможность выезда на открывшийся переезд в обратном рейое 
углового заезда.

Электрошлагбаум при оповестительной сигнализации 
(лист 36)

Схема управления светофорной сигнализацией и злектрослаг- 
баумами применяемая при оповестительной сигнализации аналогична 
схемам принятым для автоматических шлагбаумов о той лишь разницей, 
что приведение в действие сигшдизации и закрытие и открытие 
алектрошлагбаумов производится дежурным по переезду.

Для управления шлагбаумами у дежурного по переезду снаружи 
здания переездного поста устанавливается щиток.

Дежурному по переезду извещение о приближении поезда пода­
ется звонком; наружным и внутренним.

типовые проектные
решения

5DHH8
Альбом

I
Лист

38т/г ЮГ)



С получением извещения о приближении дежурный по переезду 
должен немедленно принести шлагбаум в заграждающее положение на- 
хатеем на щитке кнопки "закрытие" (3)*

Дежурный по переезду тлеет возможность при повреждении Цепей 
извещения выключить звонки нажатием опломбированной кнопки о фик­
сацией положения "Выключение звонка". При восстановлении цепей 
извещения звонок вновь включается,

Кроме того на щитке имеются:
а) Кнопка "поддержание" (Б), которой пользуются для предот­

вращения поломки бруса при нажатой кнопке "закрытие"*
б) Кнопка "включение заграждения" (ЭС) пломбированная с фиксацией положения для включения заградительных светофоров, 

приведения в заграждающее положение показаний на путевых свето­форах, а также включения кедов автоматической локомотивной сигнализации •
в) Лампочки "приближение нечетной" (четное) белая - учаотки извещения свободны, красная - заняты,
г) Лампочки "светофора" (АБО),
Белая горит ровным светом при открытом переезде и исправных светофорных лампах, мигающим - при перегорании.
Красная горит ровным светом при закрытом переезде и поправ­ши: лампах, при их повреждении - мигающим,
д) Лампочки "мигание" (КМ). Белая горит п£и исправной аппа­ратуре миганияГ, красная при ее повреждении,
е) Лампы "заградительный 31/32", при отсутствии заградитель­

ных сигналов один комплект используется для контроля нажатия кнопки "ЗС".
Оа странице 67 приведена схема включения специальных загра­

дительных светофоров, а на странице 68 схема включения загради­
тельного светофора совмещенного о маневровым*

Переезд о тремя электрошлагбауиами (лист 37)
Переезд,хроме путей с поездным движением, пересекает пути с 

нерегулярными маневровыми передвижениями (вытяжки, подъездные 
пул и т.п,),

Па таких переездах можно достичь значительного сокращения 
ьрсиени извещения о приближении поезда, если имеется возможность 
выделить алехтрошлагбаумом часть переезда, пересекающую пути о 
регулярным поездным и маневровым движением*

При таком разграничении переезда оповестительная сигнализа­ция рассчитывается пс длине переезда ограниченней злектрсолагбау- мами А и Б.
Для установки шлагбаума Б междупутье должно быть не менее 10,7 м. Передвижения по путям 101 и Io2 мс1ут осуществляться только по разрешающим показаниям соответствующих светофоров 

MI0I“Ml04* которые управляются дежурным по переезду.

На щитке располагаются:
кнопки с фиксацией положения для управления светофорами

Mioi*"Mjo4* кнопка с фиксацией положения для закрытия электро- 
шлагбаума В, кнопка для поддержания бруса В, контрольные лампоч­ки запрещающих и разрешающих огней маневровых светофоров, конт­рольная лампочка неисправности ламп шлагбаума В л контрольная лампочка горения их в мигающем режиме*

Кнопки и лампочки желательно размещать на щитке», не нарушал 
разметки панели, а при необходимости менять только тип кнопок, лампочек и наименование шильдиков.

При более сложных решениях может быть изменена х разметка панели.Для изготовления щитков с измененными элементами конструх- ци», г изготовителю должны направляться внешний вид панели 
с разметкой, спецификация кнопок н лампочек И схема электричес­ких соединений*

В приведенном примере релейные шкафы шлагбаумов А-Б * В установлены в общем междупутьи и для питания электромоторов 
шлагбаума В использована общая батарея* Для питания ламп свето­форов м10ГМ104 в релейный шкаф 2 (шкаф шлагбаума В) подается
ЛХ220, 0X220 с поста ЭЦ, как наиболее надежное*

Порядок действия дежурного по переезду
При необходимости пропустить оостав по пути 101 или 102 

дежурный по переезду закрывает нажатием кнопки шлагбаум В»
После опускания бруса В, убедившись что переезд в пределах 

от шлагбаума В до Б свободен, закрываются шлагбаумы А и Б*
При свободноети всего переезда от транспорта следующего от 

шлагбаума А дежурный по переезду нажатием кнопок МЮ1̂ М102̂104̂ 
включает на светофорах разрешающее показание* В разрешающем по­
казании оветофоров проверяется закрытое соотояние шлагбаумов, 
Шлагбауш01огут быть открыты пока светофоры не будут
перекрыты на запрещающее показание*
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