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Методические рекомендации. Задания к практическим занятиям и 
лабораторным работам для студентов, обучающимся по очной и заочной 
форме обучения./ Составитель Рукосуева Е.В.- Нижнеудинск: ГБПОУ  НТЖТ, 
2015. 
 
 
 
 
 
 
 

      Методические рекомендации «Задания к практическим занятиям и 
лабораторным работам для студентов, обучающихся по очной и заочной 
форме обучения» предназначены для  специальности Организация перевозок 
и управление на транспорте (по видам) реализуемой в Нижнеудинском 
техникуме железнодорожного транспорта. Рекомендации разработаны в 
соответствии с Положением об организации образовательного процесса в 
ГБПОУ НТЖТ. Содержат требования к структуре, содержанию и 
оформлению практических работ учебной дисциплины. Руководство 
содержит описание 10 лабораторных работ и 10 практических занятий. 
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ПРЕДИСЛОВИЕ 
 

Практические работы по учебной дисциплине «Система регулирования 
движения поездов» охватывают следующие разделы: 

«Элементы систем регулирования движения поездов»; 
«Перегонные системы»; 
«Электрическая централизация стрелок и сигналов»; 
«Устройства механизации и автоматизации сортировочных горок»; 
«Диспетчерская централизация»; 
«Диспетчерский контроль за движением поездов и системы 
технической диагностики»; 
«Безопасность движения поездов при неисправности устройств СЦБ»; 
«Связь». 
 
В описании каждой работы приведены: 
1) краткие сведения из теории, необходимые для выполнения 

практических работ; 
2) порядок  выполнения  работы; 
3) указания по оформлению отчёта; 
4) контрольные вопросы для проверки усвоенного материала. 

 
При выполнении практических  и лабораторных работ студенты 

должны достичь следующих целей: 
− убедиться в правильности теоретических положений, рассмотренных на 

лекционных занятиях, повторить и закрепить теоретический материал этих 
занятий; 

− получить практический опыт по использованию технических средств 
на полигоне техникума; 

− на основе составления отчетов по практическим работам получить 
навыки оформления   документации. 

 
  Коллоквиум по проверке готовности студентов к выполнению 
практической  работы проводится в начале каждого занятия. 
 

Хорошая подготовка к практическому занятию и лабораторной  работе 
— непременное условие ее эффективности, так как проведение любого 
практического занятия  и лабораторной работы имеет смысл только в том 
случае, если практикант отчетливо представляет себе цель практической 
работы  и характер ожидаемых результатов. 
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1. ОБЩИЕ МЕТОДИЧЕСКИЕ РЕКОМЕНДАЦИИ И УКАЗАНИЯ ПО 

ВЫПОЛНЕНИЮ ПРАКТИЧЕСКИХ   И ЛАБОРАТОРНЫХ РАБОТ 
 

Подготовка к практическим  и лабораторным работам.  
Работы   проводятся в соответствии с расписанием учебных занятий в техникуме и 

в течение определенного времени. Поэтому для выполнения практических работ 
студент должен руководствоваться следующими положениями: 

1) предварительно ознакомиться с графиком выполнения практических и  
л а б о р а т о р н ы х  работ; 

2) внимательно ознакомиться с описанием соответствующей практической или 
лабораторной работы и установить, в чем состоит основная цель и задача этой работы; 

3) по лекционному курсу и соответствующим литературным источникам изучить 
теоретическую часть, относящуюся к данной практической или лабораторной работе; 

4) неподготовленные к работе студенты к выполнению практической и лабораторной  
работы не допускаются. 

 

                                         Выполнение практических и лабораторных  работ. 
Успешное выполнение практических и лабораторных работ может быть достигнуто 

в том случае, если обучающийся отчетливо представляет себе цель работы и 
ожидаемые результаты, поэтому важным условием обстоятельности проводимых 
исследований является тщательная подготовка к   работе.  

Оформление отчета по практическим занятиям или лабораторным работам. 
Составление отчета о проведенных исследованиях является важнейшим этапом 

выполнения практической или лабораторной  работы. По каждой выполненной работе 
ст уденты в   тетради составляют отчет, руководствуясь следующими положениями: 

1) указать название и порядковый номер п р а к т и ч е с к о й  и л и  
лабораторной работы, а также кратко сформулировать цель работы; 

2) схемы и графики вычертить с помощью   линейки с соблюдением принятых 
стандартных условных обозначений; 

3) отчет по каждой практической работе должен содержать основные выводы. 
 

 
2. ЦЕЛЬ ПРАКТИЧЕСКИХ ЗАНЯТИЙ  И ЛАБОРАТОРНЫХ РАБОТ 

В ходе лабораторных работ и практических занятий студенты должны 
выработать практические навыки: 

 - пользоваться станционными автоматизированными системами для 
приема, отправления, пропуска поездов, маневровой работы;  

- обеспечивать безопасность движения поездов при отказах нормальной 
работы устройств СЦБ;  
 

- пользоваться всеми видами оперативно-технологической связи.   

  



7 
 

Практическое занятие №1 

Построение таблицы с элементами системы железнодорожной 
автоматики и телемеханики. 

 

Цель работы: ознакомление студентов с элементами системы 
железнодорожной автоматики и телемеханики. 

1.Теория 
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2. Задание 

Составить таблицу   с элементами системы железнодорожной 
автоматики и телемеханики.  Общие системы перегонные и 
станционные выделить ярким цветом. 

Перегонные системы Станционные системы 
  
 

3. Содержание отчёта 
1 . Перечень   используемого материала. 

2.Таблица систем регулирования движения поездов. 
3. Выводы по работе. 

 

4. Контрольные вопросы 
1. Дать краткую характеристику каждому элементу системы 

регулирования движения поездов. 

Литература 

Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования движения 
на железнодорожном транспорте»  стр.6-8 



10 
 

Лабораторная работа  №1 

Изучение маркировки и условных обозначений реле 
 

Цель работы:  
1. Изучить  особенности маркировки и условных обозначений реле I 
и низшего классов надежности 
2. Научиться расшифровывать     реле и понимать  их условные обозначения. 

  
 
 

1. Теория 
Электромагнитное реле – это коммутационный прибор, в котором для 

коммутации электрических цепей используются механические контакты, а 
управление состоянием контактов осуществляется путем измерения 
магнитногопотока. 

Применяемые в устройствах железнодорожной автоматики и 
телемеханикиреле имеют специальную маркировку (условное 
наименование), состоящую из букви цифр, занимающих определенное место 
в обозначении.  

Первая буква или сочетание двух первых букв в обозначении 
указывают на физический принципдействия реле:  

Н – нейтральное,  
П – поляризованное,  
К – комбинированное,  
СК –самоудерживающее комбинированное,  
И – импульсное,  
ДС – индукционноепеременного тока (двухэлементное секторное).  
А – автоблокировочное - для реле, используемых в 

автоблокировке(например АН – автоблокировочное нейтральное) 
Буква Т на втором месте – трансмиттерное, если на первом месте А- 

аварийное и О- огневое)  
Буква М, стоящая на втором месте вусловном обозначении 

штепсельных реле, указывает на малогабаритное исполнение 
реле в отличие от ранее выпускавшихся больших штепсельных реле, в 
которыхбуква М отсутствует.  

Буква М отсутствует также у малогабаритных реле автоблокировки, у 
которых буква А означает, что это реле автоблокировки малогабаритное. 

У пусковых реле в условном наименовании имеется буква П, а у реле с 
выпрямителями – буква В. 

Конструкция реле, которая характеризуется в основном видом 
электрическогоконтактного соединения с другими приборами, обозначается 
буквой Ш(штепсельное) или Р (реле с разборным болтовым соединением). 
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У медленнодействующих на отпускание реле в обозначении имеется 
дополнительная буква М, а у реле с замедлением на срабатывание, 
достигаемым спомощью термоэлемента, – букваТ, 
 
например НМШМ – нейтральное малогабаритное штепсельное 
медленнодействующее;  
НМШТ – нейтральное малогабаритное штепсельное с термоэлементом;  
НРТ – нейтральное с болтовым соединением и термоэлементом. 
 
 

Цифра после указанных букв характеризует контактную систему реле.  
 
Уштепсельных реле: 
цифра 1 указывает на наличие восьми контактных групп 

напереключение 8 фт (ф – фронтовой, т – тыловой контакты);  
цифра 2 обозначаетчетырехконтактное реле (4 фт),  
цифра 3 указывает на наличие у реле двухконтактных групп на 

переключение и двух фронтовых контактов (2 фт, 2 ф);  
Цифра4 обозначает четыре полных тройника и четыре фронтовые 

контакта (4 фт, 4 ф); 
цифра 5 указывает на наличие двух тройников на переключение и двух 

тыловыхконтактов (2 фт, 2 т). (Например НМШ1, АНШ2, НМШ3) 
У реле типа HP: 
цифра 1 указывает на наличие шести групп контактов,  
цифра 2и цифра 3 – на наличие двух групп контактов.  
 
У некоторых типов реле (ДСШ, ИМШи др.) цифры, характеризующие 

контактную систему, не ставят.  
Второе число,которое пишется через черточку, указывает на значение 

общего сопротивления (в Омах) обмоток постоянному току при 
последовательном включении обмотки (НМШ1-1800, АНШ2-1600, НР2-
2000). 
 

Если обмотки включают раздельно или они включены 
параллельно, или они имеют различное сопротивление,то его значение 
указывают дробью: в числителе указывают сопротивление первой 
катушки, а в знаменателе – второй. 

 
Пример: НМВМШ1-1000 
Первая буква в данном случае Н – нейтральное реле 
Вторая буква – М – малогабаритное 
Третья буква – В – реле с выпрямителем 
Четвертая буква – М – медленнодействующее (с замедлением),  
Пятая Ш – штепсельное 
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Цифра 1 – указывает на наличие восьми контактных групп на 
переключение 8 фт (ф – фронтовой, т – тыловой контакты);  

Через тире – 1000 – последовательное соединение обмотки в 1000 Ом 
 
 
 
 
 
Условные графические обозначения реле в электрических схемах 

приведены втабл. 3.1. 
Таблица 3.1 
 
Наименование реле Условное 

обозначение 

 

Тип реле 

 

Нейтральное 
постоянного тока: 

однообмоточное или 
с последовательно 
соединенными 
обмотками 

 

 

НМШ, НМ 

 

с двумя параллельно 

соединенными 
обмотками 

 

 

НМПШ, НМП 

 

с раздельно 
соединенными об- 

мотками  

АНШ, НШ, HP и 
др. 

 

с выпрямительным 
элементом 

  

НМВШ, ОМШ, 

АНВШ, АСШ и 
др. 
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с замедлением при 
отпускании 

  

НМШМ, 
АНШМ и др. 

 

Поляризованные: 

нормального 
действия 

 
 

ПМШ, ПМПШ, 
ППРЗ 

и др 

с преобладанием 
полярности 

  

ИМШ-0,3, ИР-
0,3 и др. 

 

с выпрямительным 
элементом 

  

ИМВШ-110, 
ИРВ-110 

Комбинированное 

нормального 
действия 

 

 

КМШ, КЩ КР и 
др. 

 

Переменного тока: 

одноэлементное 

  

АР, АПШ и др. 

 

двухэлементное 

 
 

ДСШ, ДСР и др. 

 

Кодовое 

 
 

КДР, КДРШ, 

УКДР, 

ТШ, РКН и др. 
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Задание 1. Изучить особенности маркировки и условных обозначений реле I 

и низшего классов надежности. Составить таблицу: 
 

Первая буква 
в 

обозначении 
реле 

Вторая и 
третья буквы 

в 
обозначении 

реле 

Последующие 
буквы в 

обозначении 
реле 

Цифра около 
букв в 

обозначении 
реле 

Цифра после 
тире в 

обозначении 
реле 

     
 

 
Задание 2. Расшифровать приведенные в табл. 3.2. реле и указать их 
условныеобозначения. Вариант выбрать по последней цифре в зачетке: 
Таблица 3.2 
№ 
варианта 

Реле 

0 НМШМ1-360,НМПШ3-0,2/220,ИМВШ2-1000/1000,АНШМ2- 

310,РЭЛ1М-5/200,А2-220,КДР5М, СКШ1-250,ИР5-
74/140,ИМШ1-0,3 

 

1   НМШМ1-1000/560, АНШМТ-380, НМП-0,035/90, ПМПШ-
150/150, 

БНУМ-360, НМП3-0,2/220, ППР3-5000, НР1-375/200, НР2-
2,ИРВ-110, 

 

2 НПМ1-1000/560,НМПШ2-400,АНВШ2-2400, АНШ2-2, 
КДР1М,ПМП-150/150, ДСШ-12, СКПР2-104/6, НПР4-
150/300,ИМВШ-110 

 

3 НМШ2-900, АНШ2-1230,ПМШ-1400, ПЛ3М (У)-600/1300, Д3М- 

3,5/600, ДСШ-13, НР2-450/1, ТР-3В, ИМШ1-1700, ОМ2-40 
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4 ОМШМ, НМ2-900, АШ2-110/220,КПШ-3000, УКДР-
35/180,ПМПУ- 

150/150, ДСШ-13А, АР-9, ТШ-65В2, ИР5 

 

5 НМШТ-1800,АУШ2-220,КМ-450,НМПШ-1000, ПЛ3(У)-73/1000, 
Д3- 

3,5, ДСШ-15,АРП-24,ТШ-2000В (РИ), СКР1-270 

 

6 НМ4-3,АСШ2-220М, АОШ2-180/0,45, РЭЛ1-1600,КДРШ1М, 
БД3-3,5, 

ДСШ-16,НР2А-1000,ТШ2000В (РТ), СКПШ1-250 

 

7 НМШМ2-1,5,АОШ2-1,АПШ-24,РЭЛ1-6,8,КМ-300,БН1М-
600,НШ1М- 

200/400,АРУ-127,ДСР-12,ОМШ2-40 

 

8 НМШМ4-100/1100,АПШ-220,АУШ2-24,РЭЛ1М-160,О2- 

0,7/150,БД3М-600,НШ1-400/30, ИР5-1800,АСШ2-110/220,КДР3-
МБ 

 

9 НМП3-0,2/220,АСШ2-12,АПШ-110/220,КДР1, ОЛ2-88,БО2- 

88,СКПШ1А-100, ИР5-110,АШ2-12/24, ДСШ2 

 

Порядок выполнения работы: 
1.Ознакомиться с маркировкой реле и их обозначениями. 
2. Составить таблицу значений букв и цифр в обозначении реле 
2.Расшифровать реле, указанные в варианте. 
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3. Содержание отчёта 
2. Перечень   используемого материала. 
3. Таблица Обозначения реле. 

4. Расшифровка обозначения реле, согласно варианта. 
5. Выводы по работе. 

 
4.Контрольные вопросы: 

 
1. Первая буква или сочетание двух первых букв в обозначении реле. 
2. Цифра после   букв характеризует контактную систему реле (привести 

примеры) 
  

Литература: Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования 
движения на железнодорожном транспорте»   
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Практическое занятие №2 

Изучение устройства и работы линзового светофора в различных 
случаях сигнализации. 

 

Цель работы: ознакомление   с устройством линзового светофора. 
 

1. Теория 

Мачтовый линзовый светофор состоит из мачты 1 (железобетонный или 
металлический) на которой укрепляют одну или несколько светофорных 
головок со щитами 2 и козырьками 3. Железобетонные мачты, 
представляющие собой  полые конические стойки длиной 8-10 м, 
устанавливают в грунт на глубину 1800-2200 мм. Металлические мачты 
используют тогда, когда светофоры с железобетонными мачтами нельзя 
применять по условиям габарита. 

 

 

3 

 

                                                               2 

 

 

 

 

 

 

 1 
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Светофорные головки по числу сигнальных показаний бывают: 

- однозначные; 

- двузначные; 

- трехзначные. 

Для получения более трех сигнальных показаний на мачте 
устанавливают несколько светофорных головок:  

 

 

 

 

Трехзначная светофорная головка состоит из чугунного корпуса с 
дверцей, трех линзовых комплектов, разделенных внутри корпуса 
перегородками, исключающими возможность проникновения света от 
горящей лампы соседнего комплекта, козырьков, предотвращающих 
попадание в линзовые комплекты солнечных лучей и появление ложной 
сигнализации светофора. 

 Для улучшения видимости сигнальных огней устанавливается 
щит черного цвета овальной формы или круглой у однозначной 
светофорной головки.  

 Основной частью светофорной головки является линзовый комплект, 
который состоит из корпуса, наружной бесцветной ступенчатой линзы, 
линзы светофильтра красного, зеленого, желтого, синего или белого цвета, 
ламподержателя с лампой накаливания мощностью 15, 25 или 35 Вт 
напряжение 12 В. 

 Нить светофорной лампы находится в фокусе линз комплекта.  
За счет ступенчатых линз концентрируется световой поток электрической 
лампы. Световой поток, проходящий через линзу-светофильтр, 
окрашивается, а проходя через бесцветную линзу, преобразуется в 
сигнальный луч с малым углом рассеивания. 
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 Карликовый линзовый светофор не имеет мачты и состоит из 
светофорной головки с линзовыми комплектами без фонового щита,  

устанавливаемой непосредственно на бетонный фундамент. В линзовых 
комплектах карликовых светофоров используют линзы меньшего 
диаметра, в остальном линзовые комплекты карликовых светофоров 
имеют такое же устройство, что и мачтовые. 

 

2. Задание. 

1 вариант.  

Начертить в цвете линзовый комплект светофора зеленого огня. 

2 вариант  

Начертить в цвете линзовый комплект светофора желтого огня. 

3 вариант 

Начертить в цвете линзовый комплект светофора желтого  огня. 

4 вариант 
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Начертить в цвете линзовый комплект светофора синего  огня. 

Порядок выполнения работы: 
1.Ознакомиться с устройством линзового комплекта. 
2. Выполнить чертеж линзового комплекта, согласно выданного варианта. 

 
3. Содержание отчёта 

1. Перечень   используемого материала. 
2. Чертеж линзового комплекта 
3. Выводы по работе. 

 
 

4. Контрольные вопросы: 
 

1. Отличие карликового светофора от мачтового. 
2. Назначение линзового комплекта. 

  

Литература: Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования 
движения на железнодорожном транспорте»   
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Лабораторная работа №2. 

 Исследование и анализ работы неразветвленной рельсовой цепи. 

Цель работы: изучить работу рельсовой цепи неразветвленной 

1. Теория 

 Рельсовые цепи (РЦ) являются основным элементом ж.д. автоматики и 
телемеханики систем регулирования движения поездов и в значительной 
степени определяет надежность работы устройств и безопасность движения 
поездов. 

 РЦ представляет собой электрическую цепь, в которой имеется 
источник питания и нагрузка (реле), а проводниками электрического тока 
являются нити железнодорожного пути. Она предназначена для 
непрерывного контроля свободности путевых изолированных участков на 
станциях и перегонах, электрической целостности рельсовых нитей, связи 
движущегося поезда с путевым и локомотивным светофором, а также для 
исключения перевода стрелок под подвижным составом. 

 Рельсовые нити состоят из отдельных рельсовых звеньев. Для 
уменьшения и стабилизации электрического сопротивления звенья 
соединяют токопроводящими стыковыми соединителями. 

Для электрического разделения смежных рельсовых цепей служат 
изолирующие стыки ИС. Бывают ИС: 

1) С объемлющими металлическими накладками. В зазор между торцами 
рельсов (5-8 мм) укладывается фибровая прокладка. Анализ 
эксплуатации этих стыков показывает, что большой выход (нарушения) 
изоляции наблюдается весной и осенью, т.е. в период наибольшей 
влажности. Это приводит к нарушению рельсовых цепей. 

2) ИС клееболтовой, который долговечнее и надежнее сборных. 

 

 

Если между ИС нет подвижных единиц, т.е. изолированный участок 
свободен (рис.а), то электрический ток протекает от источника тока 1 по 
рельсовой нити 2 через катушку путевого реле 3 к рельсовой нити 4 и 
возвращается к источнику тока (показано стрелками). Сердечник путевого 
реле 3 намагничивается и притягивает якорь 5 к контакту 6, который 



22 
 

замыкает электрическую цепь разрешающего зеленого огня на светофоре 
(цепь жирной линией). Если эта рельсовая цепь на станции, то замыкает 
фронтового контакта путевого реле создает возможность ДСП открыть 
сигнал. 

Рисунок А.  Изолированный участок свободен. 

 

 

ис                          2 

 

                               4 

                                                                                                                                3 

                                                                                                           5      П   ф  6 

  1                                                                                                                   т  7 

  

 

 

 

 

 

Когда на участке РЦ находится подвижной состав, его колесные пары 
замыкают электрическую цепь. Ток проходит через колесную пару 8, 
сопротивление которой значительно меньше, чем обмотки путевого реле 
(показано стрелками). Путевое реле 3 зашунтировано, тока в обмотке нет. 
Такое изменение в электрическом состоянии РЦ называется шунтовым 
эффектом. Якорь отпадает от контакта 6 и замыкает контакт 7. На светофоре 
горит красный огонь (цепь красная). Если это  станционная электрическая 
цепь, размыкание фронтовых контактов путевого реле исключит 
возможность ДСП открыть сигнал на занятый подвижным составом участок 
пути. Замыкание контактов путевого реле, соответствующее занятому 
состоянию рельсовой цепи, включит на пульте управления у ДСП контроль 
занятости этой рельсовой цепи. 

пр 
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Рисунок Б     Изолированный участок занят подвижным составом. 
Шунтовой эффект. 

 

 

ис                          2 

 

                               4 

                                                                                  8                                              3 

                                                                                                           5      П   ф  6 

  1                                                                                                                   т  7 

  

 

Шунт — устройство, которое позволяет 
электрическому току протекать в обход какого-либо 
участка схемы    (проводник) 

Проводниками тока для рельсовой цепи служат сами рельсы. Так как 
они не изолированы от балласта и шпал, то часть тока  в виде тока утечки 
(рисунок В) замыкается через шпалы и балласт      не достигая обмотки 
путевого реле. Чем больше в рельсовой цепи ток утечки, тем неустойчивее ее 
работа. Во время сырой погоды, особенно при длительных дождях, 
напряжение на обмотках путевого реле в такой рельсовой цепи может 
понизиться настолько, что реле самопроизвольно отпустит свой якорь   и 
изолированный участок покажет ложную занятость. 

 

 

 

 

 

пр 
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Рисунок В          Ток утечки. 

 

 

 

 

 

 

 

 

На утечку тока влияет наличие в пути гнилых шпал, шпал с пропиткой 
токопроводящими антисептиками. Особенно большую роль играет качество 
балласта, его загрязненность, наличие подрезки. Подрезка балласта 
(расстояние от подошвы рельсов до поверхности балласта по всему 
шпальному ящику) должно быть не менее 30 мм. 

 Напряжение между рельсами в рельсовой цепи небольшое ≈ 1-3 В. Ток 
с таким незначительным напряжением может беспрепятственно проходить 
через стыки рельсов только в том случае, если рельсы будут соединены 
между собой посредством рельсовых соединителей. Соединители бывают 
медные и стальные, они привариваются на концах рельсов к подошве или 
наружной головке рельсов. Для отделения рельсовых цепей друг от друга 
применяют ИС (изостык). 

 

2. Задание. 

Заполнить  сравнительную таблицу работы неразветвленной рельсовой цепи 

 Изолированный 
участок свободен 

Изолированный 
участок занят 
подвижным 
составом. 
Шунтовой эффект. 
 

Ток утечки. 

Протекание 
тока 

   
 

пр 
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Работа реле    
Работа 
светофора 

   

 

Порядок выполнения работы: 
1.Ознакомиться с работой неразветвленной рельсовой цепи. 
2. Заполнить сравнительную таблицу. 
 

3. Содержание отчёта 
1. Перечень   используемого материала. 
2. Таблица сравнительная работы неразветвленной 

рельсовой цепи 
3. Выводы по работе. 

 

4. Контрольные вопросы: 
1. Назначение стыкового соединителя 
2. Назначение изолирующего стыка. 
3. Шунтовой эффект как достигается. 
4. Причина Тока утечки. 
5. Причины Ложной занятости. 
6. Причина Ложной свободности. 

Литература : Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования 
движения на железнодорожном транспорте»  стр.56-57 
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  Лабораторная работа №3.   

Исследование и анализ работы разветвленной рельсовой цепи. 

Цель работы: изучить работу разветвленной рельсовой цепи   

1. Теория 

Режимы работы рельсовых цепей. 

 

1. Нормальный – изолированный участок свободен, реле возбуждено, 
контакты фронтовые. 

 

 

 

 

 

 

 

 

2. Шунтовой – изолированный участок занят, реле обесточено, контакты 
тыловые. 
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3. Контрольный – участок свободен, но реле обесточено и контакты 
тыловые, потому что путь неисправен. 
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На чертеже представлено устройство разветвленной рельсовой цепи с короткозамкнутыми 
рельсами по концам ответвлений. 

Устройство содержит разветвленную рельсовую линию (стрелочную секцию), 
включающую в себя стрелочный перевод с остряками и рамными рельсами РР1 и РР2, к 
которым через согласующий трансформатор СТ подключены последовательно путевые 
приемники 1 и 2, переводные кривые ПК1 и ПК2 и рельсы ответлений А и Б, 
закороченные по концам перемычками 3 и 4 и оснащенные питающими индукторами 5 и 
6, соединенными с путевыми генераторами 7 и 8. Один и другой конденсаторы 9 и 10 
одними выводами подключены к внешним рельсам разветвленных участков рельсовой 
цепи, другими выводами соответственно подключены к внутренним рельсам ответвлений 
А и Б. К выходам путевых приемников 1 и 2 подключены реле АСП и БСП. К рельсовым 
нитям ответвлений А и Б в местах установки перемычек 3 и 4 примыкают рельсовые нити 
приемоотправочных путей 1П и 2П, запитываемых индуктивно индукторами 11 и 12, 
соединенными соответственно с путевыми генераторами 13 и 14. Индуктируемые в 
рельсах 1П и 2П сигнальные токи принимаются приемниками (на чертеже не показаны), 
подключенными к серединам соответствующих приемоотправочных путей. Не показаны 
также путевые приемники, которые могут быть использованы для контроля смежной 
стрелочной цепи бесстрелочной секции УП, примыкающей к рамным рельсам РР1 и РР2. 

Устройство работает следующим образом. При отсутствии колесных пар на стрелочном 
переводе и ответвлениях А и Б в рельсы этих ответвлений поступают сигнальные токи 
(например, токи частот 4,5 кГц и 5,5 кГц), индуцируемые соответственно индукторами 5 и 
6. Эти токи создают требуемые сигналы для срабатывания резонансных приемников 1 и 2, 
а следовательно, и необходимые для возбуждения реле АСП и БСП напряжения, причем 
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напряжения на конденсаторах 9 и 10, входящих в состав резонансных контуров, 
образованных с участием перемычек и индуктивностей рельсовых переводных кривых 
ПК1 и ПК2 и других рельсов, образуют замкнутые рельсоконденсаторные LC-контуры, 
настроенные соответственно на сигнальные частоты токов, поступающих от путевых 
генераторов 7 и 8 через индукторы 5 и 6 в разветвленную рельсовую цепь. Напряжение с 
резонансных контуров через согласующий трансформатор СТ поступает на входы 
путевых приемников (резонансных усилителей) 1 и 2. Границы между ответвлениями А и 
Б и примыкающими к ним смежными рельсовыми цепями приемоотправочных путей 1П и 
2П четко определяются местами установки соответствующих перемычек 3 и 4, а 
нормальный режим работы заявленного объекта протекает значительно надежнее, чем в 
прототипе, поскольку не зависит от состояния путей 1П и 2П. 

В нормальном режиме заявленная рельсовая цепь работает устойчиво еще и потому, что 
индуцируемые в рельсы ответвлений А и Б сигнальные токи не растекаются в смежные 
рельсовые цепи приемоотправочных путей 1П и 2П (сопротивление перемычек 3 и 4 ниже 
сопротивления поездного шунта). Длины зон дополнительного шунтирования равны 
нулю. Например, при сближении колесных пар, находящихся на 1П с перемычкой 3, 
уровень сигнала в путевом приемнике 1 практически не меняется и реле АСП остается под 
током. Вместе с тем надежно обеспечивается шунтовой режим работы разветвленной 
рельсовой цепи в момент входа передней колесной пары поезда на ответвление А, 
поскольку индуцируемые токи будут циркулировать практически только в ограниченном 
контуре, образованном перемычкой 3 и колесными парами с участком рельсов между 
перемычкой и ближайшей к ней колесной парой, следовательно реле АСП будет 
обесточено надежно. Дальнейшее продвижение поезда в сторону стрелочного перевода, 
вплоть до выхода последней колесной пары с неразветвленного участка за точку 
подключения трансформатора СТ к рамным рельсам РР1 и РР2, будет сопровождаться 
надежным шунтированием путевых приемников 1 и 2. Таким образом при пошерстном 
направлении движения поезда (например от перемычки до крестовины) в обесточенном 
состоянии будет вначале реле АСП, а реле БСП обесточится только после входа поезда на 
переводную кривую ПК2. 

Через последовательно включенные фронтовые контакты реле АСП и БСП подключено 
питание медленнодействующего реле СП. После выхода последней колесной пары на 
участок УП (по освобождению рамных рельсов РР1 и РР2) возбуждаются реле АСП и 
БСП и их общий повторитель СП. При движении поезда в противошерстном направлении 
вначале обесточатся оба реле (АСП и БСП). После выхода последней колесной пары за 
крестовину на участок ответвления А реле БСП возбудится, а реле АСП будет надежно 
обесточено вплоть до выхода последней колесной пары за точку подключения перемычки 
3. Индукторы 11 и 12 и генераторы 13 и 14 обеспечивают индуктивную запитку смежных 
рельсовых цепей сигнальными токами с использованием других несущих частот 
(например, 980 и 920 Гц). 

3. Задание. 

Заполнить  сравнительную таблицу работы  разветвленной рельсовой цепи 

  участок свободен  участок занят 
подвижным 
составом. Шунтовой 
эффект. 
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Протекание 
тока 

  

Работа реле   
 

Порядок выполнения работы: 
1.Ознакомиться с работой  разветвленной рельсовой цепи. 
2. Заполнить сравнительную таблицу. 
 

3. Содержание отчёта 
1. Перечень   используемого материала. 
2. Таблица сравнительная работы разветвленной 

рельсовой цепи 
3. Выводы по работе. 

 

 

Контрольные вопросы: 

1. Режимы работы рельсовой цепи. 
2. Устройство разветвленной рельсовой цепи. 
3. Нормальный режим работы разветвленной рельсовой цепи. 

 

Литература: 

1. Разработка станционных рельсовых цепей тональной частоты без изолирующих стыков. 
Воронин В.А. Журнал “Автоматика, связь и информатика”, №4, 2000 год (прототип). 

2. Сороко В.И., Розенберг Е.Н. Аппаратура железнодорожной автоматики и телемеханики, 
книга 2. - М.: НПФ Планета, 2000 год 
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Практическое занятие №3  

Изучение пульт штатива ПСРБ и последовательность работы ДСП 

Цель работы:  

Научиться выполнять последовательность действий  ДСП на пульт штативе 
ПСРБ. 

1. Теория 

Релейная ПАБ системы ГТСС.  

В помещении ДСП находится пульт-табло со схематическим планом 
станционных путей, различными кнопками, контрольными лампочками. 

ПУЛЬТ УПРАВЛЕНИЯ РЕЛЕЙНОЙ ПБ 

 

 

 

 

 

 

 

 2           4 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

т т 

 

т т т 

Ст. А 

ПП П ПО 

ДС ПС 

кс кп   ПВК 

Искусственное прибытие 

0  0   0  1  
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Кнопка согласия КС – служит для подачи и отмены согласия соседней 
станции на отправление поезда. Кнопка самовозвращающегося типа, 
трехпозиционная, не пломбируется, нормально находится в среднем 
положении. 

Кнопка путевого прибытия КП – самовозвращающегося типа, не 
пломбируется, служит для подачи на соседнюю станцию сигнала о прибытии 
отправленного ею поезда. 

Вспомогательная кнопка прибытия ПВК – самовозвращающегося типа, 
нормально запломбирована, применяется в исключительных случаях для 
искусственного приема поезда. 

Световые указатели (лампочки): 

ДС – «Дача согласия» - белого цвета; 
ПС – «Получение согласия» - зеленого; 

ПО – «Путевое отправление» - красного; 

ПП – «Путевой прием» - красного; 

П – «Прибытие» - белого. 

П на станции загорается  белым, когда поезд перекрывает входной светофор. 

Обязательная цепочка для получения блок-сигнала прибытия: 

1. Занятость РЦ                   2. Перекрытие входного светофора  

 

3.Лампочка  П горит   белым огнем. 
 
Условия для подачи блок-сигнала прибытия (нажатие кнопки ПК): 
1. ДСП должен убедиться, что поезд прибыл полностью.  
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2. Нажать кнопку ПК. 
 

Блок-сигнал отправления проходит автоматически с открытием  
выходного сигнала. 
 
 
 

Релейная ПАБ системы ГТСС.Действия ДСП на аппаратах. 

1. Получив по телефону запрос соседней станции на отправление поезда, 
ДСП на 2-3 секунды нажимает кнопку «Дача согласия» (КС). При этом 
на табло загорается белым цветом указатель «Дача согласия», а на 
станции отправления зеленым цветом указатель «Получение согласия» 
(ПС). 

2. С этого момента ДСП станции отправления после приготовления 
маршрута получает возможность открыть выходной светофор, а 
станции, давшей согласие отменить его. В последнем случае надо на 2-
3 секунды вытянуть до отказа кнопку КС и опустить ее, после чего 
блок-схема приходит в нормальное состояние. Если же выходной 
светофор на станции отправления уже был открыт, то отмена согласия 
невозможна. 

3. После открытия выходного светофора на табло станции отправляющей 
поезд гаснет указатель «Получение согласия» (ПС) и загорается 
красным цветовой указатель «Путевое отправление» (ПО), а на 
станции, ожидающей поезд, гаснет цветовой указатель «Дача согласия» 
и загорается красным цветом указатель «Путевой прием» (ПП). Это 
состояние  сохраняется на все время движения поезда по перегону.  

4. После прибытия поезда на табло станции приема автоматически 
загорается белым цветом указатель «Прибытие» «П». 



34 
 

5. ДСП обязан убедится, что поезд прибыл на станцию в полном составе, 
установленным порядком разделать маршрут, затем на 2-3 секунды 
нажать до отказа кнопку «Путевое прибытие» (КП) и плавно ее опустить. 
Блок-система приходит в нормальное положение, световые указатели 
гаснут. 

Если при свободном перегоне и правильно установленном маршруте 
выходной светофор не открывается из-за ложной занятости изолированного 
стрелочного участка, то ДСП после фактической проверки этого участка с 
согласия ДНЦ может открыть выходной светофор после предварительного 
нажатия кнопки «Выключение контроля свободности стрелочных 
изолированных участков в маршрутах  

отправления» (на станциях де она есть). При этом ДСП запрещается 
прием следующего того же направления. 

Следующему поезду выходной светофор возможно открыть только при 
условии возвращения кнопки «Выключение контроля свободности 
стрелочных изолированных участков в маршрутах отправления» в 
исходное положение. 

 

Если указатель «Прибытие» (П) после приема поезда не загорается, это 
указывает на неисправность устройств. 

ДСП обязан: 

1. лично или через сигналиста убедиться, что поезд прибыл в полном 
составе, 

2. сделать запись в настольном журнале движения поездов (ДУ-2, ДУ-3 
журнал движения поездов) 

3.  сообщить ДНЦ 
4. Получить от ДНЦ регистрируемый приказ  на пользование кнопкой  

ПВК   и записать его в журнал ДУ-58 –( диспетчерских распоряжений) 
5. оформить запись в журнале ДУ-46 (журнал осмотра) 
6. сорвать пломбу со вспомогательной кнопки ПВК нажать ее на 2-3 

секунды, отпустить и подать блок-сигнал путевого прибытия (КП), 
нажав и отпустив кнопку КП, после чего блок-схема приходит в 
нормальное исходное положение 
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2.Задание 
 

1. Составить таблицу №1 кнопок и индикаций при Релейной  ПАБ 
системы ГТСС. 
Кнопки Индикаторы Описание и назначение 
   
 

2. Заполнить таблицу№2: «Действия ДСП на аппаратах и индикация 
на табло  при ПАБ» 

 
Действия ДСП на аппаратах и индикация на табло 

Станция отправления поезда Станция приема поезда 
1. 1. 
2. 2. 
3.  
4. 3. 
 4. 
 5. 
 6. 
 

Порядок выполнения работы: 
1. Ознакомится с Релейной ПАБ системы ГТСС и действиями  ДСП на 
аппаратах. 

2. Заполнить   таблицы №1 и №2. 

3. Содержание отчёта 
1.Перечень   используемого материала. 

2.Таблица кнопок и индикаций при Релейной  ПАБ системы ГТСС. 

3.Таблица Действия ДСП на аппаратах и индикация на табло. 

4.Выводы по работе. 

Контрольные вопросы: 
1. Пояснить   назначение кнопок КС, КП, ПВК. 
2. Когда загорается индикатор «П». 
3. Каково условия для подачи блок-сигнала прибытия. 
4. Как проходит срабатывание блок-сигнала отправления. 
5. Пояснить обозначение хвоста пассажирского и грузового поезда. 
 

Литература: Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования движения на 
железнодорожном транспорте»  стр.83-85   
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Лабораторная работа №4.  

Исследование и анализ работы схемы двухпутной АБ переменного тока 
при движении поезда  

Цель работы: 

Проанализировать работу односторонней АБ переменного тока при 
движении поезда 

1. Теория 

Исследование и анализ работы Трехзначной АБ постоянного тока. 

Двухпутная АБ постоянного тока применяется на участках с тепловозной 
тягой. В этой АБ применяются РЦ постоянного тока с импульсным 
питанием.   

Основные 3 электрические цепи: 

1. Рельсовая 
2. Линейная (между светофорами, потому что при 3-х значной АБ показания светофора зависит от 

впередистоящего светофора.Проходит по проводам вдоль линии).  В эту цепь включается 
комбинированное линейное реле. Через контакты 7-го и 5-го блок-участка. 

3. Светофорная (через контакты линейного комбинированного реле). 

 

                                                  7 п                                                                     5 п 

7    мс 5 

 

 7п 

 

 

5л  7л 

 л 7п        5л пб  

    7л ол мб                  5л     

 7п 5л 

РШ  светофора 7 РШ светофора 5 
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Электрические цепи при движении поезда: 

 

1. 7п и 5п свободны. 

 

 пб 

мб 

 

 

7л 

 

 5л 

 

 

 

2. 7п  занят и 5п свободен. 

 

 пб 

мб 

 

 

7л 

 

 5л 

 

 



38 
 

 

 

3. 7п  свободен  и 5п занят. 

 

 пб 

мб 

 

 

7л 

 

 5л 

 

2. Задание№1 
1. Начертить 3 электрические схемы при движении поезда, если 5п и 

7п заняты. 

Порядок выполнения работы: 
1. Ознакомится с работой электрических цепей односторонней АБ переменного тока при 
движении поезда. 

2. Начертить электрические схемы. 

3. Содержание отчёта 
1.Перечень   используемого материала. 

2.Электрические схемы при движении поезда по односторонней АБ переменного тока если 
5п и 7п заняты. 

3.Выводы по работе. 

4. Контрольные вопросы: 

1. Дать понятие Автоблокировки. 
2. Пояснить работу односторонней АБ. 
3. Пояснить работу АБ трехзначной. 

Литература: Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования движения 
на железнодорожном транспорте»  стр.107-109 



39 
 

Числовая кодовая АБ. 

При скоростях более 160 км/ч и повышении интенсивности движения 
необходимы более совершенные системы АБ и многозначной АЛС 
(автоматической локомотивной сигнализации). 

 В связи с этим для участков с высокоскоростным движением 
разработана частотная АБ. 

 Три основные электрические цепи: 

1. Рельсовая 
2. Дешифраторная 
3. Светофорная. 

РЦ при кодовой АБ питается кодовым током. Коды получаются от 
трансмиттера (вспомнить пройденную тему). Количество импульсов 
зависит от показания того светофора, который стоит заданным блок-
участком и импульсы посылаются навстречу движущемуся поезду. 

 Питающий конец РЦ расположен у следующего светофора. 

Путь тока: путевой трансформатор; 

  Трансмиттер 

  Вторичная обмотка дроссель трансмиттера 

 

Дешифраторная цепь:  через контакт импульсного путевого реле включена 
дешифраторная ячейка, а за нею два реле (реле «Ж», реле «З»). 
Дешифратор считает количество импульсов и направляет: один импульс 
только в реле – «Ж», два и три импульса – в оба реле. 

Светофорная цепь:  Через контакты реле «Ж» и «З» подключаются три 
лампочки светофора. 

 

Работа устройств при движении поезда. 

1-й блок-участок  занят: 

ИП обесточено (известительное реле) 
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Дешифратор во второй цепи обесточен, значит реле «Ж» и «З» 
обесточены, их контакты в светофорной цепи тыловые, на светофоре 
горит красный огонь. 

2-й блок-участок свободен. 

 РЦ идет 1 импульс от первой колесной пары. 

ИП – возбуждено, через его контакт ДЯ получает 1 импульс и посылает 
его только в реле «Ж», а реле «З» обесточено. 

В светофорной цепи «Ж» - фронтовой, «З» - тыловой – горит желтый. 

3-й блок-участок свободен. 

Через трансмиттер идут 2 импульса от желтого огня светофора. 

ИП – возбуждено, его контакт фронтовой. ДЯ получает 2 импульса и 
направляет его в оба реле – «Ж» и «З», поэтому в светофорной цепи оба 
контакта фронтовые – горит зеленый огонь. 
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3 блок-участок                                        2 блок-участок           1 блок-участок 

 

 

 

 

ИП  ИП ИП 

 

 

 

 

 

   М  

 

 

 

 

 

 

 

Ж З  Ж       З      Ж З 

  

 

 

 

 

 

Принцип построения частотной АБ. 

При существующих системах АБ, начиная от РЦ до светофора работают 
несколько последовательных электрических цепей.  

ДТ ДТ ДТ ДТ ДТ 

ДЯ 
 

 

ПБ 

   

ТР 

ПТ 

ДЯ 
 

 

   

ТР 

ПТ  

ДЯ 
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     На переключение контактов каждого реле уходит какое-то время, в 
результате огни светофора меняются только через 5-6 секунд – это 
устраивает, если скорости поездов до 100 км/ч. 

 При больших скоростях за время смены огня поезд может 
пройти более 1000 м, поэтому на скоростных линиях устраивают частотную 
АБ с четырьмя показаниями светофора. 

 

 

 

 

 

 

 

В каждую РЦ подаются не импульсы, а разные частоты от 100 до 300 ГЦ, в 
зависимости от количества свободных блок-участков. 

 Частотная АБ всегда дополняется многозначной локомотивной 
сигнализацией. На локомотивных светофорах, кроме зеленого огня, горит 
максимальная скорость. С которой можно двигаться. 

 Преимущества частотной АБ:  

1. Позволяет реализовать скорости движения выше 160 км/ч; 
2. В зависимости от категории поезда торможение начинать у разных 

светофоров. 
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  АБ с централизировнным расположением аппаратуры ( ЦАБ) 

Вся аппаратура: генераторы, приемники, реле расположены на соседних 
станциях, что позволяет быстрее находить неисправность, улучшает условия 
труда, сокращает затраты на содержание АБ. 

 Проходные светофоры на перегоне не ставят, руководствуются по 
показаниям локомотивных светофоров. 

 АБ только частотная, никаких импульсов нет.  

Границу блок-участков показывают указатели. 

На участках железнодорожных путей общего пользования, где применяется 
автоматическая локомотивная сигнализация как самостоятельное средство 
сигнализации и связи с фиксированными блок-участками, на границах таких 
блок-участков устанавливаются указатели границы блок-участков со 
светоотражателями и цифровыми литерными табличками для обоих 
направлений движения (рис. 138). 

 

 

Рис. 138 

2.Задание№2 
1. Начертить схему  работы устройств у числовой кодовой АБ, 

если 1 блок-участок свободен, второй блок-участок занят, 
третий блок-участок свободен. 

2. Описать  работу устройств при движении поезда. 
 

Порядок выполнения работы: 
1. Ознакомится с работой электрических цепей числовой кодовой  АБ при 
движении поезда. 
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2. Начертить схему работы устройств. 

3. Выполнить описание работы устройств при движении поезда. 

3. Содержание отчёта 
1.Перечень   используемого материала. 

2.Схема работы устройств. 

3.Описание работы устройств при движении поезда. 

3.Выводы по работе. 

 

Контрольные вопросы: 

1. Пояснить работу рельсовой электрической цепи. 
2. Пояснить работу дешифраторной  электрической цепи. 
3. Пояснить работу светофорной  электрической цепи. 
4. Назначение ЦАБ. 
5. Назначение частотной АБ. 

Литература:  Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования 
движения на железнодорожном транспорте»  стр. 110- 111.  
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  Лабораторная работа №5 

Исследование работы однопутной двусторонней автоблокировки и 
действий ДСП при смене направления движения 

Цель работы: Изучить работу однопутной двусторонней АБ усвоить 
правила действий ДСП на аппарате. 

1.Теория 

Однопутная АБ 

На однопутных участках к одному и тому-же блок-участку подключается два 
комплекта электрических устройств. Один для нечетного направления, 
второй – для четного. Но они подключаются через реле направления 
(поляризованное). 

 

 

к нечетному к четному    Преимущественное направление – 
светофору           светофору    нечетное, обратное  направление – 
       четное. 
 
 
Станция контролирует  направление лампочками – 
 

«Ж» - принимает  
«З» - отправляет 

«Б» - контроль перегона (горит – значит занято) 
 

На двухпутных перегонах контроль другой – путь свободен – «Б», занят –
«К». 
  
Сменить направление можно только тогда, когда путь перегона свободен. 
 Для смены направления станции имеют кнопку  СНК (смена 
направления). 
 Меняет направление станция отправления поезда. 
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Смена направления действия АБ 
 

Кнопка СНК работает  только при свободности перегона. При 
неисправностях РЦ, при фактической свободности будет гореть лампочка 
занятости. 
 Смена направления невозможна, поэтому предусмотрен 
вспомогательный режим смены направления. 
 Вспомогательный режим может быть в виде двух пломбируемых 
кнопок ЧВК и НВК или одной пломбируемой рукояткой. 
 

Порядок пользования во вспомогательном режиме. 
1. Доложить ДНЦ. 
2. ДНЦ через обоих ДСП проверяет свободность перегона и обоим дает 

приказ на пользование вспомогательным режимом. 
 

После записи приказа ДНЦ в журнале ДУ-58, ДСП оформляют запись в 
журнале ДУ-46 и, согласованно,  нажимают одинаковые кнопки или 
переводят рукоятку. По лампочкам проверяют, что смена  произошла и 
рукоятку ставят в нормальное положение. 

 
 

Связь АБ со станционными устройствами. 
 

 Все станции участка оборудуют РЦ. Аппараты управления 
станционными устройствами СЦБ имеют контроль занятости путей, стрелок, 
входных и выходных сигналов. Станции должны быть оборудованы ЭЦ. 
  
 Если прилегающий 2-х путный перегон оборудован односторонней АБ, 
то на табло с обеих сторон должен быть контроль двух ближайших блок-
участков (они называются участки удаления и приближения). 
Контрольные лампочки этих участков нормально погашены и загораются 
белым светом при вступлении на участки поезда. Чтобы привлечь внимание 
ДСП в момент приближения поезда одновременно с появлением контроля на 
табло кратковременно горит звонок. При отправлении поезда звонок не 
звонит.Контроль перегона на двухпутных участках: при свободном перегоне 
лампочка горит белым светом, при занятом – красным. 
 
 Если прилегающий к станции перегон оборудован двусторонней АБ, то 
контроль приближения и удаления осуществляется только двумя 
контрольными лампочками. Одна из них желтая – загорается если АБ 
установлена в направлении, в котором станция принимает поезд, вторая – 
зеленая – когда отправляет. Занятость перегона контролирует специальная 
лампочка, нормально погашенная – когда перегон свободен и загорается 
белым светом, когда занят перегон. 
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Неисправности АБ 
 

1. Подряд погасли 2 и более светофора. 
 
 
 

 

 

 П П 

 

2. При занятом блок-участке  светофор разрешающий 

 

 
 

 

 

 

 

3. Невозможность смены направления и со вспомогательным режимом. 

Действия ДСП при неисправностях АБ. 

Обнаружив неисправность АБ, ДСП обязан сделать соответствующую запись 
в журнал ДУ-46, сообщить об этом ШН и ДНЦ и потребовать перехода на 
другие средства связи по движению поездов. При этом на кнопки или 
сигнальные рукоятки выходных сигналов надеваются красные колпачки. 
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Примеры оформления записей в журнале ДУ-46 в графе №3. 

 

 

Не происходит изменение направления 
движения при свободном от поездов 
перегонеМурино-Березовка. Горит красная  
лампочка занятости перегона. 
 ДСП Борисова. 
 
 
 
 
На перегоне Нижнеудинск-Уда 2в четном 
Направлении на з-х светофорах подряд 
Потушены огни. 
 
 ДСП Петрова. 
 
 
 
 
 
На перегоне Нижнеудинск-Курят горит 
разрешающий огонь проходного светофора  
при занятом блок-участке. 
  ДСП Петрова. 
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Временнная АБ 

Для двустороннего движения поездов по одному пути двухпутного перегона 
могут применятся временные устройства АБ.  

 При этом движение в правильном направлении осуществляется по 
сигналам АБ, а в неправильном – по сигналам локомотивных светофоров, 
показания которых в зависимости от свободности или занятости впереди 
лежащих блок-участков изменяются у проходных светофоров, 
установленных для движения в правильном направлении. 

 Путевые светофоры встречного направления разделяют границы блок-
участков. Прием на станцию поездов, следующих по правильному и по 
неправильному пути, производится по показаниям входных светофоров. 
Входной светофор по неправильному пути может устанавливаться с левой 
стороны и может быть мачтовым или карликовым. 

 Если из-за неисправности открыть выходной светофор для отправления 
поезда на перегон по неправильному пути невозможно, то отправление 
производится по разрешению на бланке зеленого цвета. 

 Перед каждой переменой направления движения ДСП, 
ограничивающие перегон, обязаны выяснить свободность перегона от 
поездов по контрольным приборам и телефонным переговорам и согласовать 
с ДНЦ изменение направления. 

2.Задание. 
1. Составить таблицу действий ДСП при смене направления 

действия АБ. 
 

Порядок выполнения работы: 
1. Ознакомится с работой ДСП при смене направления на однопутной АБ. 

2. Составить таблицу действий ДСП при смене направления действия АБ. 

Действия ДСП  Индикация на табло 
  

3. Содержание отчёта 
1.Перечень   используемого материала. 

2. Таблица действий ДСП при смене направления действия АБ. 

3.Выводы по работе. 
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Контрольные вопросы: 

1. Пояснить преимущественное направление. 
2. Назначение смены направления АБ. 
3. Назначение вспомогательного режима при смене направления АБ. 
4. Какова связь АБ со станционными устройствами. 
5. Перечислить неисправности АБ. 
6. Назначение временной АБ. 
7. Привести примеры записи в журнале ДУ-46 при неисправности АБ. 

Литература: 

Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования движения 
на железнодорожном транспорте»  стр100-101. 
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Практическое занятие №4 (1,2,3) 

Составление однониточного плана промежуточной станции и таблицы 
зависимости по враждебности  маршрутов 

 

Цель работы: усвоить основные понятия при приготовлении 
маршрутов, научиться пространственно мыслить, научиться готовить 
маршруты приема, отправления и пропуска поездов на промежуточной 
станции 

1. Теория 

 

Станция – является раздельным пунктом, который имеет путевое развитие, 
позволяющее принимать, отправлять и обгонять поезда, а при развитых 
путевых устройствах выполнять маневровую работу. Движение поездов по 
станциям осуществляется по маршрутам. 

Маршрут – это путь следования поезда в пределах станции по 
установленным в определенное положение запертыми стрелками при 
открытом сигнале. 

Пошерстная стрелка – движение по стрелки от крестовины к острякам. 

Противошерстная стрелка – движение по стрелки от остряков к крестовине. 
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Процесс подготовки пути следования поезда или маневрового состава 
называют заданием или установкой маршрута. 
 
Задать (установить) маршрут – это значит: 
— перевести ходовые и охранные стрелки в требуемое положение 
и исключить возможность их перевода, т. е. замкнуть стрелки; 
— проверить условия безопасности движения по всем элементам маршрута; 
— исключить возможность задания маршрутов, враждебных задаваемому; 
—  включить на соответствующем светофоре разрешающее сигнальное 
показание. 
 
Такой алгоритм функционирования систем ЭЦ гарантирует безопасность 
движения поездов: переводятся и замыкаются стрелки и исключаются 
враждебные 
маршруты, и только после этого открывается светофор. 

Процесс, обратный замыканию маршрута, называется 
размыканием маршрута. 
Размыкание маршрута может происходить несколькими способами: 
— автоматически, т. е. после проследования подвижного состава; 
— путем автоматической отмены, если до прохода подвижного состава 
необходимость в маршруте пропала; 
— искусственной разделкой, если после прохода подвижного состава 
маршрут или отдельные секции по какой-либо причине не разомкнулись 
автоматически. 

 
Поездные и маневровые маршруты делятся на основные и вариантные. 
ОПРЕДЕЛЕНИЕ. Основным маршрутом называют кратчайший путь 
следования подвижного состава по станции, имеющий наименьшее 
число враждебных маршрутов и допускающий наибольшую скорость 
передвижения. 
ОПРЕДЕЛЕНИЕ. Вариантные маршруты имеют начало и конец, 
совпадающий с основным, но отличаются от основного маршрута 
положением стрелок. 
 
На примерной станции (рис. 1.1) по сигналу ЧД возможно установить 
маршрут 
приема на 3п по двум трассам: 
— по плюсовому положению съездов 4/6 и 8/10; 
— по минусовому положению этих съездов. 
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 3 
 
ЧД 2    4 12 I 
 10 
 
 6 8 II 
 14 
Ч 4 
 
 
Рис. 1.1. План примерной станции 
Кратчайший путь имеет маршрут, проходящий по плюсовому положению 
съездов, поэтому он будет считаться основным, а другой вариантным. 
Вариантные маршруты необходимы для того, чтобы дежурный по станции 
(ДСП)имел возможность пропускать поезда в случае неисправности 
устройств централизации или занятости участков. Например, если на участке 
4/10П будут находиться вагоны, прием и отправление поездов, а также 
маневровые передвижения возможно производить по вариантному 
маршруту. 
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Таблица зависимости между маршрутами, стрелками и сигналами 

 
  чет 

 5 ч1 1 п Ч 

 3 ч2 II п н1 4 2  Б 

 1 ч3 3п н2 6 

 Н н3 

Нап 
Рав 
Ле 
ние 

Наименование  
маршрута  

По  
Сиг 
налу 

№ 
54аа
р 
шру 
та 

Маршруты Стрелки сигналы 
1 3 5 6 4 2  

 
 
 

       

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 Н ЧII Ч1 Ч3 Н3 НII Н1 Ч 

 
 
А пр

ие
м

 На путьIIп Н 1             + +             
На путь 1п  2                           
На путь 3п  3                           

от
пр

ав
ле

ни
е 

С путиIIп  4                           
С пути 1п  5                           
С пути 3п  6                           

 
 
Б 

С путиIIп  7                           
С пути  1п   8                           
С пути 3п  9                           

пр
ие

м
 На путьIIп  10                           
На путь 1 п  11                           
На путь 3 п  12                           

А-Б Пропуск по 
путиIIп 

 1/7                           

Б-А Пропуск по 
путиIIп 

 10/4                           

А 
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 - невраждебный маршрут            - стрелка в  плюсовом 
положении 

 - установленный маршрут          - стрелка в минусовом 
положении 

                       - враждебный маршрут 

 

На плане станции в однониточном изображении показана 
специализация путей, расстановка входных и выходных светофоров по 
направлению движения, нормальное положение стрелок, нумерация путей, 
стрелок и светофоров. 

Станция имеет один главный путь II п, два боковых 
приемоотправочных пути 1п и 3п , два стрелочных съезда 3/5 и 4/6 и два 
однониточных стрелочных перевода 1 и 2. 

Таблица зависимости включает только поездные маршруты. В графе 
Наименование маршрута – перечисляются по порядку все маршруты, 
которые могут быть установлены на станции. В горизонтальной строке 
каждого маршрута знаком Х указываются маршруты, враждебные 
рассматриваемому, положение стрелок, замыкаемых в маршруте, показание 
сигнала по которому следует поезд при данном маршруте. 

Пример: маршрут 1 – прием на II п с направления А. В месте 
пересечения горизонтальной строчки этого маршрута с вертикальной 
строчкой того же номера поставлен темный кружок         , означающий, что 
данный маршрут установлен. В графе сигналы показано открытое положение 
входного светофора Н на       , что соответствует приему поезда на главный 
путь с остановкой. 

В графе маршрутыв горизонтальной строчке маршрута 1 условными 
знаками показано отношение к этому маршруту остальных поездных 
маршрутов. В местах пересечения маршрутов 2, 3,4,5,6,7,10 поставлены 
косые кресты, показывающие, что маршруты с данными номерами 
враждебны маршруту 1. Места пересечения с номерами 8,9,11,12 остаются 
незаполненными, что означает. Что маршруты с этими номерами не являются 
враждебными. 

 

Х 

- 

+  
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Нормальное положение стрелок – это то положение стрелки, вкотом 
она лучше обеспечивает безопасность. Обозначается знаком  (+). Другое 
положение – переводное (-). 

2.Задание. 

1.Заполнить таблицу зависимости между маршрутами 
стрелками и сигналами, используя однониточный план 
станции. 

 

Порядок выполнения работы: 
1. Ознакомиться с однониточным планом станции. 
2. Начертить однониточный план станции. 

3. Начертить и заполнить таблицу зависимости между маршрутами, 
стрелками и сигналами, используя однониточный план станции. 

3. Содержание отчёта 
1.Перечень   используемого материала. 

2. Однониточный план станции. 

3.Таблица зависимости между маршрутами, стрелками и сигналами. 

4.Выводы по работе. 

Контрольные вопросы: 

1. Дать определение станции. 
2. Что такое маршрут. 
3. Пояснить Пошерстную стрелку и показать на схеме. 
4. Пояснить Противошерстную стрелку и  показать на схеме. 
5. Пояснить  однониточную схему станции. 
6. Что значит задать маршрут. 
7. Основной маршрут - дать определение. 
8. Пояснить - разделать маршрут. 
9. Пояснить вариантный маршрут и показать на схеме пример. 
10. Показать на схеме станции в данной работе маршрут приема поезда с 

направления Б на  3 путь. 

Литература: Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования 
движения на железнодорожном транспорте»  стр.162-163 
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Практическое занятие №5(1,2,3,4) 

Составление однониточного плана участковой станции и таблиц 
перечня маршрутов. 

Цель работы: научиться на плане участковой станции определять 
основные, вариантные, маневровые и враждебные маршруты. 

1. Теория 

Для маршрутизации крупной станции составляют три таблицы маршрутов: 

1. Основные поездные маршруты 
2. Вариантные поездные маршруты 
3. Маневровые маршруты 

 
Основным 

 
скорость движения по маршруту. 
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 А) таблица основных поездных маршрутов 

Направ
ление 

№  
мар
шру
та 

Наименование 
маршрута 

Литер 
светоф
ора 

Положение стрелок 
1/3 5/7 9/11 13/15 17/19 21 23/25 31 27/2

9 

 
 
 
 
 
А 

Пр
ие

м
 

1 На I путь           
2 На 3 путь           
3 На 4 путь           
4 На 5 путь           
5 На 6 путь           

О
тп

ра
вл

ен
ие

 6 Со II пути           
7 С 3 пути           
8 С 4 пути           
9 С 5 пути           
10 С 6 пути           

 

 

 

 

 



59 
 

 

Б) таблица вариантных маршрутов 

 

Направл
ение 

№ 
маршрут
а 

Наименов
ание 
маршрута 

Стрелк
и, 
опреде
ляющи
е 
направ
ление 
маршр
ута 

   
 
А  

пр
ие

м
 

11 На I путь - 17/19 
12 На 4 путь - 9/11 
13 На 4 путь - 17/19 
14 На 6 путь  
15 На 6 путь  

Направл
ение 

№ 
маршрут
а 

Наименов
ание 
маршрута 

Стрелки, 
определяю
щие 
направлени
е маршрута 

   
 
А  

от
пр

ав
ле

ни
е 

16 Со II пути - 1/3, -23/25 
17 Со II пути - 1/3, -9/11 
18 Со II пути  
19 Со II пути  
20 С 4 пути  

21 С 4 пути  
22 С 4 пути  

23 
24 

С 4 пути 
С 6 пути 
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В) маневровые маршруты 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.Задание. 

1.Заполнить таблицу зависимости между маршрутами, стрелками и 
сигналами, используя однониточный план станции задания. 

 

Порядок выполнения работы: 
1.Ознакомиться с горловиной однониточного плана участковой станции. 
2.Начертить однониточный план горловины участковой станции. 

3. Начертить и заполнить таблицу зависимости между маршрутами, стрелками и 
сигналами, используя однониточный план станции. 
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3. Содержание отчёта 
1.Перечень   используемого материала. 

2. Однониточный план горловины участковой станции. 

3.Таблица зависимости между маршрутами, стрелками и сигналами. 

4.Выводы по работе. 

 

 

Контрольные вопросы: 

1. Пояснить основной поездной маршрут 
2. Пояснить основной вариантный маршрут 
3. Пояснить маневровый маршрут 

Литература: Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования 
движения на железнодорожном транспорте»  166-167 
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Практическое занятие №6,7 

Составление двухниточного плана части участковой станции 

Цель работы: Научитьтся из однониточного плана станции создавать 
двухнитоный план станции и расставлять на схеме станции аппаратуру. 

1.Теория 

Построение двухниточного плана станции. 
Двухниточный план ста нции создается на стадии проектирования станции и является 
основным документом по оборудованию станции рельсовыми цепями и размещению путевого 
оборудования электрической централизации.  
 
Основой для построения двухниточного плана является однониточный план станции (рис.1)  
 

 
 
Рис. 1. Однониточный план станции. 
Составление двухниточного плана выполняют в следующем порядке: 
 
1) Расстановка изолирующих стыков на станции. 
 
2) Чередование полярности в смежных р.ц. 
 
3) Расстановка ДТ и аппаратуры р.ц. 
 
4) Нумерация секций. 
 
5) Расстановка приводов, светофоров и их нумерация. 
Рассмотрим эти пункты поподробнее. 
 
1. РАССТАНОВКА ИЗОЛИРУЮЩИХ СТЫКОВ НА СТАНЦИИ. 
 
Первым этапом необходимо начертить план станции в двухлинейном 
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представлении. После этого переносят с однониточного плана 
изолирующие стыки. На однониточном плане приведены не все 
изостыки, в частности там не указаны внутренние изостыки ус
 танавливаемые на стрелках. 
 
При расстановке изостыков   на стрелках расположенных на главных путях необходимо все 
изостыки ставить на ответвлении (рис.2) (изостыки обозначены буквой «а») чтобы не снижать 
надежность действия АЛС (передаче кодов на локомотив по р.ц). 
 
 
 В остальных случаях лучше ставить стыки так, чтобы стрелочный соединитель обтекался 
сигнальным током т.е. контролировалась его целостность (рис. 2) (изостыки обозначены буквой 
«б»). В обоих случаях используется параллельная изоляция. У стрелки №3 изостыки 
установлены по главному пути, для чего это сделано будет объяснено ниже (обозначены буквой 
«с»). 
 

 
 
Рис.2. Расстановка изостыков. 
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Рис. 3. Проверка на четность. 
 
 
Следующим шагом необходимо проверить количество изолирующих стыков в замкнутых 
контурах на четность. Для этого в замкнутом контуре (рис.3) считают изостыки, двигаясь по 
внутреннему рельсу. В нашем случае изостыков шесть. Нечетное число говорит о том, что в 
дальнейшем мы не сможем осуществить на станции чередование полярностей в смежных 
цепях. Чтобы сделать число четным можно либо разбить какую-нибудь входящую р.ц. на две, 
либо применить другую изоляцию стрелок (поставить иначе изостыки). Аналогично проверяют 
на четность все контуры. В нашем случае их только два, если же вы проектируете станцию 
полностью таких контуров будет больше (например, такие контуры будут образовываться 
между соседними приемо-отправочными путями). 
 
2. ЧЕРЕДОВАНИЕ ПОЛЯРНОСТИ В СМЕЖНЫХ Р.Ц. 
 
На этом этапе необходимо обозначить на схеме полярность 
сигнального тока.  
Рельс, по которому течет мгновенный плюс, показывают утолщенной 
линией.  
Разгонку полярностей можно начинать с любого изолированного 
участка.  
Выбираем рельс, по которому у нас будет течь плюс (произвольно), и 
делаем его толще. При этом в соседней цепи полярность должна быть 
обратной (рис. 2). При раскрашивании не забывать участки, к которым 
ток идет через стрелочный соединитель, и остряки стрелок. 
 
 
3. РАССТАНОВКА ДТ И АППАРАТУРЫ Р.Ц. 
 
На этом этапе необходимо расставить дроссель-трансформаторы для 
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пропуска тягового тока и указать где будут релейные и питающие 
концы у р.ц. 
 
Дроссель трансформаторы устанавливают по концам рельсовых цепей, при этом учитывают, 
что с каждого изолированного участка должно быть не менее двух выходов для тягового тока 
(больше двух тоже нежелательно –> увеличение аппаратуры). В тупике ДТ не устанавливают, 
исключение тяговый тупик, к рельсам которого подключают обратный провод тяговой 
подстанции. Средние точки ДТ соседних путей у входных светофоров объединяют (рис.4) 
(отмечено «б»). 
 

 
 
Рис. 4. Расстановка аппаратуры. 
 
 
После установки ДТ необходимо проверить, нет ли коротких тяговых контуров. Пример 
тягового контура: от ДТ входного Н до ДТ входного Нд далее до ДТ Ч, ДТ Чд (Ч и Чд на схеме 
не указаны, т.к. находится в другой горловине станции), а от туда вновь к ДТ Н (рис.4). 
Необходимо чтобы в таких контурах было не менее 13 рельсовых цепей. В противном случае 
такой контур надо «разорвать».  
 
На главных путях аппаратуру р.ц. расставляют таким образом, чтобы 
поезд въезжал на релейный конец р.ц. При этом между рельсами по 
концам р.ц. ставят буквы «р» или «т» соответственно обозначающие, 
что это релейный и питающий концы. На рельсовых цепях, по которым 
не предусматривается кодирование (р.ц. не принадлежащие к главным 
путям), необходимо стремиться по обе стороны изостыка ставить 
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одноименную аппаратуру (релейный-релейный или питающий-
питающий).  
 
В разветвленных р.ц. необходимо ставить релейные концы на каждом ответвлении, исключение 
– ответвление съезда. При отсутствии на конце р.ц. ДТ вместо букв «т» или «р» рисуется 
условное обозначение аппаратуры (рис.4) (на схеме обозначено буквой «а»). 
4. НУМЕРАЦИЯ СЕКЦИЙ. 
 
Стрелочные, бесстрелочные и приемоотправочные пути нумеруются на двухниточном плане 
между рельсами пути. 
 
Приемо-отправочные пути нумеруются так же как на однониточном плане. 
 
Номер стрелочного участка состоит из номеров стрелок входящих в участок (номеров крайних 
стрелок, если их три) и букв «СП». Бесстрелочные участки после входных светофоров 
нумеруются «НАП» и «НБП», в четной горловине – «ЧАП» и «ЧБП». Бесстрелочные участки в 
горловине нумеруются номерами стрелок между которыми заключен участок, например 
участок между стрелками 1 и 9 называют 1/9П (рис. 5). 
 
 
Ответвления на разветвленных р.ц. имеющие путевые реле нумеруются с добавлением букв а, 
б, в, в нашем примере 11-19СПА, 11-19СПБ, 11-19СПВ (рис. 5)  
5. РАССТАНОВКА ПРИВОДОВ, СВЕТОФОРОВ ИХ НУМЕРАЦИЯ. 
 
Нумерация стрелочных приводов аналогично нумерации стрелок на однониточном плане. 
Стрелочные приводы одиночных и ближайших к оси станции спаренных стрелок имеют 
путевые коробки и на схеме обозначаются кругом с прямоугольником. Дальние стрелки съезда 
имеют муфту и на схеме обозначаются кружком с точкой (рис. 5). 
 
 
Положение светофоров переносится на двухниточный план с однониточного, их нумерация так 
же не изменяется. 
 
Окончательный двухниточный план для нечетной горловины на рисунке (рис. 5). 
 

При построении двухниточного плана соблюдайте 
размеры, приведенные на рисунке (рис. 6).  
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Рис. 6. Размеры. 
 

2.Задание. 

1.Составить двухниточный план станции. 

 

Порядок выполнения работы: 
 
1) Начертить однониточный план станции 
2) Расставить  изолирующие  стыки  на станции. 
3) Произвести чередование полярности в смежных р.ц. 
4) Расставить ДТ и аппаратуру  р.ц. 
5) Произвести нумерацию секций. 
6) Расставить привода, светофоры и их нумерацию. 
 

3. Содержание отчёта 
1.Перечень   используемого материала. 

2. Двухниточный план горловины  станции. 

4.Выводы по работе. 

 
Контрольные вопросы: 

1. Пояснить назначение изолирующего  стыка на станции. 
2.  Как производится чередование полярности в смежных р.ц. 
3.  Как производится расстановка ДТ и аппаратуры р.ц. 
4.  Как нумеруются секций. 
5.  Как производится расстановка приводов, светофоров и их нумерация. 

  
Литература: Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования 
движения на железнодорожном транспорте»  стр.168-172 
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Лаборатоная работа №6 

Исследование и анализ работы электропривода и схемы управления 
стрелкой. 

Цель работы: изучть устройство стрелочного электропривода, научиться 
переводить стрелку вручную, научиться составлять схему управления 
стрелкой. 

1. Теория 

Назначение стрелочных  электроприводов 

 

http://www.youtube.com/watch?v=gZYVvhQlESg –учебный фильм 

 
Рис, 178 Схема стрелочного электропривода СП: 
1 — рабочий шибер; 2 — контрольные линейки; 3 — редуктор 4 — фрикционная муфта, 5 — электродвигатель; 6 — рычаги 
автопереключателя, 7 — автопереключатель; 8 —- приводное зубчатое колесо 

 

 

http://www.youtube.com/watch?v=gZYVvhQlESg
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Переводной механизм. 

1. Электродвигатель с 3-мя контактами (клеммами) 
2. Редуктор (система зубчатых колес) 
3. Шибер с шиберной шестерней (рабочая линейка с рабочей шестерней) 
4. Автопереключатель с контрольными линейками. 

Перед редуктором устроена фрикционная муфта, которая гасит перегрузки на 
двигатель в случае если остряки почему-то не переводятся. 

Стрелочные приводы типа СП используются на всех станциях на 
приемоотправочных путях. Тип СПГ – на сортировочных горках. 

При переводе стрелки ДСП нажимает кнопку перевода (переводит 
рукоятку) и замыкается электрическая цепь привода, вращение оси двигателя 
приводит в движение редуктор, а он поворачивает шиберную шестерню. 
Шестерня двигает шибер (рабочую линейку). Линейка перемещает остряки. 
Остряки двигают контрольные линейки. В конце перевода одна плоскость 
большого зуба шестерни ложится на поверхность шибера – стрелка замкнулась.  
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В начале перевода меняет свое положение один комплект ножей 
автопереключателя.  Контроль положения стрелки на пульте меняется. 

В конце перевода второй комплект ножей перебрасывается со щелчком, 
появляется контроль нового положения стрелки. 

Назначение привода: 

1. Переводить стрелку 
2. Замыкать стрелку 
3. Давать контроль положения стрелки. 

Ручной перевод стрелки. 

Взрез стрелки. 

Происходит при пошерстном движении подвижного состава на стрелке, когда ее 
положение не соответствует направлению движения. На пульте-табло взрез 
стрелки вызывает нарушение контроля и звонок. Получив сигнал, ДСП обязан 
немедленно вызвать ШН и дорожного мастера или бригадира пути, сообщить ДС 
и ДНЦ для осмотра взрезанной стрелки и сделать запись в журнале ДУ-46. 

Взрезанная стрелка до осмотра выключается из централизации без сохранения 
пользования сигналами и переводится на ручное управление. ДСП выключает 
звонок и надевает красные колпачки на рукоятку взрезанной стрелки. 

 После осмотра стрелки ДСП выдает курбель сигналисту (оформив запись в 
журнале ДУ-46) 

 Устранив последствия взреза, ШН, ПД, ПДБ, по согласованию с ДСп 
проверяет стрелку с пульта. После этого делается запись в журнал ДУ-46.  

 Прием поездов производится по пригласительному сигналу. Отправление – 
по запрещающему сигналу выходного светофора. 

http://www.youtube.com/watch?v=LE7JhoZJb9M – взрез стрелки 

 

Условия перевода стрелок: 

1) Свободность стрелочного участка 
2) Стрелка в другом маршруте не замкнута 
3) Есть контроль положения стрелки 

http://www.youtube.com/watch?v=LE7JhoZJb9M
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 В первой управляющей цепи участвуют контакты двух реле: стрелочного 
путевого и замыкающего, при условии, что эти реле возбуждены, под ток встает 
пусковое реле. 

 ПС 

 СП З  МБ 

 

 

 

Рабочая цепь 

 ПС 

 ПС АП  МБ 

 двигатель 

рукоятка 

Подает ток на двигатель при условии, что данная стрелка имеет контроль. 

Цепь переключателя. 

 

 АП+ 

 

 АП- 

 

 

 

В (+) положении стрелки контакты автопереключателя замыкает ПК. ПК 
возбуждено, его контакт в контрольной цепи фронтовой, горит «З» лампочка. 

При  переводе на (-) контакт уходит с положения ПК, поэтому оба реле ПК 
и МК обесточены, через их тыловые контакты ток получает «К» лампочка (идет 
перевод). 

Д 

ПК 

МК 



72 
 

Завершился перевод, контакт АП замкнул через цепь МК. МК возбуждено, 
ПК обесточено, через их контакты ток идет в контрольной цепи на «Ж» лампочку. 

Контрольная цепь.(лампочки на пульте) 

 

 ПК                                   + 

МК                       _ 

 

 взрез 

 

ПК – плюсовое контрольное реле 

МК – минусовое контрольное реле 

АП –автопереключатель 

Электрическая схема открытия светофора 

2 основных условия: 

1. Свободность РЦ 
2. Правильная установка стрелок 

Свободность РЦ контролируют путевые реле (свободны – реле возбуждены, 
контакты фронтовые) 

Сколько РЦ участвуют в маршруте столько контактов замкнуто. 

В зависимости от положения стрелки в маршруте в схеме участвуют ПК и МК 
((+) контр. Реле и (–) контр.реле) 

Сколько стрелок , столько замкнутых контактов. 

Прием нечетного поезда на I путь. 

  Ч 

  2 

 1 3  I 2 

 3 
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ПБНП (I)              1-3 СП 1пк               3пк I  МБ 

 

СУ- сигнальное управляющее реле 

Отправление со 2 пути четного поезда 

  

ПБ       1-3сп         ЧП                 1мк МБ 

 

Отправление с I пути нечетного поезда 

  

ПБ       2сп              НП               2пк МБ 

 

 

Прием на II путь четного поезда 

 3 

  

ЧП     4 6 

 4 

 

     ПБ ЧП IIП 2-4ПК 6ПК су МБ 

 

 Прием на 7 путь нечетного поезда 

 7 неч 

  6 8 5 3  9 7  

 2 4     10 I 5 1 

 2 3 

су 
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     ПБ НП           1-5 сп            7-9 сп       9пк     7мк         5мк        1-3пк     су      МБ 

 

Прием на 2 путь четного поезда 

 

     ПБ ЧП 2-10 сп 2п2ПК      10 мксу МБ 

Л 

 
2.Задание. 

1.Составить таблицу №1 последовательности перевода стрелки 
курбелем. 

Действия   при переводе стрелки 
курбелем 
1 
2 
… 

2.Составить таблицу №2 элементов стрелочного привода с пояснением 
их назначения. 
Элемент стрелочного привода 
типа СП 

Назначение элемента стрелочного 
привода типа СП 

  
 
Начертить электрическую схему открытия светофора по заданию: 
 

1 вариант 

Принять поезд на 3 путь 

 неч 

 пз 

 4 10 

 2                             6               12                                         1 

 8 3 
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 2 вариант 

Принять поезд на 6 путь 

 пз неч 

 5 

 8 3 7 

             4        6I 5 3 

 2      10                                  II 9 1  

 12 4 11 

 6 

Порядок выполнения работы: 
 
1) Начертить однониточный план станции 
2) Расставить  изолирующие  стыки  на станции. 
3) Произвести чередование полярности в смежных р.ц. 
4) Расставить ДТ и аппаратуру  р.ц. 
5) Произвести нумерацию секций. 
6) Расставить привода, светофоры и их нумерацию. 
 

3. Содержание отчёта 
1.Перечень   используемого материала. 
2. Таблица №1 Действия при переводе стрелки курбелем. 
3.Таблица №2 Элементы стрелочного привода. 
4. Электрическая схема открытия светофора. 
4.Выводы по работе. 
 
Контрольные вопросы: 

1. Рассказать устройство СП. 
2. Пояснить назначение СП. 
3. Причины взреза стрелки. 
4. Последовательность перевода стрелки вручную. 
5. Объяснить основные условия для открытия светофора. 
6. Пояснить основное правило замыкания электрической схемы для открытия 

светофора. 

Литература: Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования 
движения на железнодорожном транспорте»  . стр.175-178 
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Лабораторная работа №7. 

Исследование и анализ Действий ДСП и индикации на аппарате РЦЦ при 
приеме и отправлении поездов. 

Цель работы: отработать на пульте действия ДСП по приему, оправлению и пропуску 
поездов. 

1. ТЕОРИЯ  

Этапы работы релейной централизации  промежуточных станций 

На промежуточных станциях в основном производятся прием и 
отправление поездов и выполняется небольшая маневровая работа. 

 Для организации маршрутизированных передвижений в централизацию 
включают все стрелки, входящие в маршруты приема и отправления. Эти 
стрелки оборудуют электроприводами типа СП.  

При устройстве релейной централизации на станции все приемоотправочные 
пути и стрелочные секции оборудуют рельсовыми цепями, чтобы не 
допустить возможности перевода стрелок под составом или открытия 
светофора на занятый путь. 

Всю работу релейной централизации 

 можно разделить на следующие этапы : 

1. установка маршрута  
 
Устанавливают маршрут переводом необходимых стрелок.  
Затем:  
-  проверяют правильность устанавливаемого маршрута с контролем 
правильного положения стрелок по маршруту;  
 
-  свободность стрелочных секций, входящих в маршрут;  
 
-  свободность пути приема или участков удаления на перегоне;  
 
-  отсутствие установки враждебных маршрутов в горловине станции 
и лобовых маршрутов. 
 

2. Открытие светофора  

После установки маршрута нажатием сигнальной кнопки открывается 
светофор и в сигнальном повторителе табло пульта управления появляется 
контроль его открытия. 
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3. замыкание маршрута,  
С открытием светофора (входного или выходного) наступает замыкание 
маршрута, т.е. стрелки, входящие в маршрут, замыкаются и остаются в 
таком положении, пока по ним не проследует поезд. Замыкание маршрута 
находится в зависимости не только от открытия светофора, но и от 
состояния участка приближения перед ним. 
 
 Участком приближения считается: 
-  для маршрутов приема  блок-участок перед входным светофором,  
 
-   для маршрутов отправления — отправочный путь,  
 
-   в маневровых маршрутах — изолированный стрелочный или путевой 
участок в горловине станции или путь перед маневровым светофором. 

 

4. отмена и размыкание маршрута.  
 
    Рабочее место ДСП состоит из: 

1.Секции стрелочных коммутаторов, на панели которой размещается 3-х позиционные 
коммутаторы для индивидуального перевода стрелок; 

2. Секции связи, на панели которой помещаются вызывные кнопки, контрольные лампочки, 
номеронабиратель, АТС, телефонная трубка и телефон громкоговорящей связи (ГТС); 

3. Секции управления устройствами централизации, на панели которой располагаются: 2-х 
позиционные кнопки без лампочек и фиксации с приспособлением для пломбирования или 
счетчика, тумблеры или кнопки с фиксацией на  2 положения. 

 Кнопки установки маршрута для удобства разделены на 2 группы: 
маневровую и поездную. 

 Маневровые кнопки располагаются в нижнем ряду, а поездные в верхнем 
над маневровыми. Вариантные кнопки располагаются в ряду поездных кнопок отдельной 
группой для каждой горловины. 
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2.Задание. 

1.Составить таблицу действий ДСП по приему, отправлению и 
пропуску поездов согласно  задания. 

 

Вариант 1.  

Таблица действий ДСП по приему, отправлению и пропуска поездов на станции 
Струнино.  

Задание 
 

Последовательность действий 
ДСП 

1.Принять поезд №6403 на 
станцию Струнино со стороны 
станции Александрово на I 
главный путь по I главному 
пути. 
 

 

2.Отправить  с 4 пути поезд 
№3403 в направлении станции 
Арсаки по I главному пути. 
 

 

3.Произвести безостановочный 
пропуск поезда №87 со стороны 
станции Александрово по I 
главному пути. 
 

 

 

Вариант 2.  

Таблица действий ДСП по приему, отправлению и пропуска поездов на станции 
Струнино. 

Задание  
  

Последовательность действий 
ДСП 

1.Принять поезд №6402 на 
станцию Струнино со стороны 
станции Арсаки на 3 путь по II 
главному пути. 
 
 

 

2.Отправить  с 2 пути поезд 
№6408  в направлении станции 

 



80 
 

Алексанрово по I главному пути. 
 
3.Произвести безостановочный 
пропуск поезда №88 со стороны 
станции Арсаки по II главному 
пути. 
 
 

 

 

Порядок выполнения работы: 
 
1) Заполнить таблицу действий ДСП по приему, отправлению и пропуска 
поездов на станции Струнино .  
 
 
 

3. Содержание отчёта 
1.Перечень   используемого материала. 

2. Таблица действий ДСП по приему, отправлению и пропуска поездов на станции 
Струнино. 

4.Выводы по работе. 
 

Контрольные вопросы: 

1. Этапы работы релейной централизации. 
2. Рабочее место ДСП. 
3. Устройство пульта-манипулятора. 

Литература: Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования 
движения на железнодорожном транспорте»  стр.184-185 
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Лабораторная работа №8 

Исследование и анализ действий ДСП, аппарата БМРЦ и индикации при 
приеме  и отправлении поездов. 

Цель работы: понять преимущество БМРЦ, научиться действиям ДСП на 
аппарате БМРЦ. 

1.ТЕОРИЯ 

Маршрутно-релейная централизация (МРЦ) для средних и крупных станций 

 

http://www.youtube.com/watch?v=_Og1NjIZoZQ – работа дежурного по станции ОАО «РЖД» 

Маршрутно-релейная централизация (МРЦ)  

МРЦ – маршрут готовится сразу весь нажатием 2-х кнопок. Перевод стрелок в 
этом случае происходит одновременно. 

Индивидуальное управление стрелками – маршрут на пульте готовится переводом 
каждой стрелки. 

МРЦ имеет преимущества: 

http://www.youtube.com/watch?v=_Og1NjIZoZQ
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1) Автоматизирует процесс установки маршрутов, повышает 
производительность и улучшает условия труда; 

2) Разрешается работать на пульте управления одновременно двум ДСП 
только на крупных станциях, где в устройствах МРЦ предусмотрены два 
комплекта наборных устройств. 

МРЦ. Порядок нажатия кнопки. 

1. Начало 
2. Вариантная  
3. Конец 

МРЦ имеет возможность приготовления вариантов маршрутов. Основной 
маршрут – кротчайший. 

Замыкание маршрутов в МРЦ. 

1.Предварительное замыкание стрелок – после отмены которого сразу можно 
пользоваться стрелками. 

2. Полное замыкание стрелок. 

Замыкается маршрут тогда, когда перед светофором изолированный участок 
свободен. 

В электрических централизациях применяется два способа задания маршрута 
(два способа управления): 
——раздельное; 
——маршрутное. 
 
При раздельном управлении для установки маршрута дежурный по станции 
стрелочными рукоятками или кнопками устанавливает в нужное положение все 
стрелки, входящие в маршрут. После этого ДСП нажимает кнопку сигнала, 
ограждающего этот маршрут. Таким образом, количество действий, выполняемых 
дежурным, напрямую зависит от числа стрелок, входящих в маршрут. 
На крупных станциях число стрелок в маршруте может быть больше 10–15. 
Установка столь сложных маршрутов путем индивидуального перевода стрелок 
требует большого числа манипуляций на пульте управления, при выполнении 
которых легко допустить ошибку, что может привести к существенным 
задержкам в 
движении поездов. 
В случае маршрутного управления при установке основного маршрута де- 
журный по станции последовательно нажимает две кнопки — начала и конца 
маршрута. Стрелки переводятся автоматически и с проверкой условий, обе- 
спечивающих безопасность, автоматически открывается светофор. При зада- 
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нии вариантного маршрута дежурный по станции должен последовательно 
нажимать кнопку начала маршрута, вариантные кнопки, а затем – кнопку конца 
маршрута. 
При раздельном управлении на крупных станциях время на установку маршрута 
может достигать 30 с и более, а при маршрутном — 5—7 с. За счет сокращения 
времени задания маршрутов и уменьшения количества неправильно заданных 
маршрутов пропускная способность горловины может быть увеличена на 10—
15%. 
Однако маршрутное управление сопровождается усложнением схем и 
увеличением числа реле по сравнению с раздельным управлением. 
ВАЖНО ЗАПОМНИТЬ. Первая особенность ЭЦ крупных станций заключается 
в том, что используется маршрутный способ управления. Индивидуальное 
(раздельное) управление стрелками и сигналами используетсякак резерв при 
неисправности устройств ЭЦ (режим вспомогательного 
управления). 
По виду размыкания маршрутов системы ЭЦ разделяются на системы: 
——несекционного (маршрутного) размыкания; 
——секционного размыкания. 
 
При несекционном размыкании (применяется в ЭЦ малых станций) маршрут 
размыкается целиком после полного его освобождения. 
При секционном размыкании замыкание снимается по мере освобождения 
поездом изолированных участков (как часто говорят «за хвостом подвижного 
состава»), что позволяет сразу же использовать их в других маршрутах. 
 
ВАЖНО ЗАПОМНИТЬ. Вторая особенность ЭЦ крупных станций – это 
использование секционного размыкания маршрутов. 
Секционное размыкание позволяет увеличить пропускную способность станций 
на 15—20%. 
Секционирование маршрутов достигается установкой на каждый 
изолированныйучасток в горловине станции комплекта реле (два маршрутных и 
для стрелочногоучастка еще замыкающего реле), обеспечивающего все условия 
контроля проследования поезда и замыкания маршрута. 
 

Блочная маршрутно-релейная централизация (БМРЦ) 

 
Блочная маршрутно-релейная централизация 
Блочная маршрутно-релейная централизация (БМРЦ) представляет собой систему 
с центральными зависимостями (вся релейная аппаратура и аппарат управления 
размещаются на посту ЭЦ) и центральным питанием (все источники 
питаниятакже размещены на посту ЭЦ). В ней использован маршрутный принцип 
управления стрелками и сигналами. Размыкание маршрутов посекционное. 
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Основой БМРЦ являются закрытые релейные блоки, которые объединяют 
группуприборов, управляющих и контролирующих состояние объектов 
централизации(стрелок, сигналов, изолированных секций). 
Блоки устанавливаются в соответствии с функциональной схемой размещения 
ихпо плану станции и соединяются между собой типовыми цепями. Для 
наборнойгруппы предусмотрено 4 типовых цепи межблочных соединений, а для 
исполнительной – 8. 
 
По размерам релейные 
блоки выполняются двухтипов (рис. 1.4): 
——малые, в которыхразмещается три релетипа НМ или шестьреле типа КДР; 
——большие, в которыхразмещается до восьми реле типа НМ. 

 

Рис. 1.4. Малые и большие блоки БМРЦ  

Схемы наборной и исполнительной групп реле монтируются отдельно в 
разныхтипах блоков, но размещаются на одних и тех же стативах, что сокращает 
затратымонтажного провода и внутрипостового кабеля. 
Релейные блоки выполняются со штепсельным включением, что дает 
возможность при повреждении быстро (без отключения монтажа) заменить 
неисправный блок. 
Штепсельное включение реализуется благодаря использованию двух 
ножевыхколодок. Колодки нумеруются справа налево, а контакты колодок снизу 
вверх,если смотреть с монтажной стороны. Причем выводы правого ряда колодки 
нумеруются нечетными, а левого ряда – четными цифрами (рис. 1.5). 
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Рис. 1.5. а – розетка для включения блока 

Для удобства проектирования и эксплуатации типовые питающие провода 
подключаются к одним и тем же клеммам различных блоков. 
В блоках размещается порядка 70% схем, остальные монтируются на 
отдельныхреле (свободным монтажом). 
Для управления стрелками и сигналами предусматриваются аппараты 
управления: 
——пульт-табло; 
——пульты с выносным табло. 

 

Рис. 1.6. Пульт-табло 
желобкового типа 

До 1964 г. в электрической централизации в качестве аппаратов управления 
на средних и крупных станциях применялись только пульт-табло (рис. 1.6), 
т. е. аппараты, у которых светосхемастанции желобкового типа совмещена 
с кнопками управления (рис. 1.7). 
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Рис. 1.7. Размещение ламп и кнопок 
на пульт-табло желобкового типа 

Кнопки установки маршрутов пульттабло находились у повторителей 
светофоров. Эксплуатация такого аппарата управления на крупных стан- 
циях вызывала быструю физическуюутомляемость ДСП (приходилось часто 
вставать и ходить вдоль аппарата) изрительную утомляемость (аппарат 
был близко расположен). Кроме того,изменение путевого развития станции 
требовало от электромеханика сложной работы по установке световыхячеек на 
табло. 
 
 

 
Рис. 1.8. Пульт с выносным табло 

С 1964 г. на средних и крупных станциях стали применять пульты с 
выноснымтабло (рис. 1.8). На выносном табло размещается светосхема станции и 
соответствующая индикация, а также часть вспомогательных кнопок управления, 
которыми нечасто приходится пользоваться. На пульте устанавливаются 
маршрутныекнопки и ряд других кнопок. 
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аппарат  БМРЦ  
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2. ЗАДАНИЕ 
1. Используя горловину станции с маршрутным набором произвести набор маршрута 

приема поезда.   
 

2. Используя горловину станции с маршрутным набором произвести набор маршрута 
отправления поезда.   
 

3. Привести пример вариантного маршрута для выбранного основного.  
 
 
1 ВАРИАНТ. 

1.На горловине станции I путь и II путь односторонняя АБ. Показать набор маршрута для 
приема поезда по I пути на 5 путь. 

2. На горловине станции I путь и II путь односторонняя АБ. Показать набор маршрута 
отправления поезда с 3 пути по I пути в неправильном направлении. 

3. Привести пример вариантного маршрута для основного. 

2 ВАРИАНТ. 

1.На горловине станции I путь и II путь односторонняя АБ. Показать набор маршрута для 
приема поезда по I пути на 4 путь. 
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2. На горловине станции I путь и II путь односторонняя АБ . Показать набор маршрута 
отправления поезда с II пути по II пути в правильном направлении. 

3. Привести пример вариантного маршрута для основного. 

Порядок выполнения работы: 
 
1) Показать (обвести красным цветом) на выданном наглядном материале   кнопки, 
которые нажимаются  на части схемы станции согласно варианта задания и выделить 
красным цветом полученный маршрут. 
2)  Показать (обвести красным цветом) на выданном наглядном материале   кнопки, 
которые нажимаются  на части схемы станции согласно варианта задания и выделить 
красным цветом полученный маршрут. 
3) Показать ( обвести красным цветом) на выданном наглядном материале   кнопки, 
которые нажимаются  на части схемы станции. Выделить красным цветом основной 
маршрут, синим цветом вариантный маршрут. 

 
3. Содержание отчёта 

1.Перечень   используемого материала. 

2. Табло станции с выделенными маршрутами и выделенными кнопками 

3. Выводы по работе. 

Контрольные вопросы: 
1. МРЦ и ее преимущества. 
2. два способа задания маршрута при МРЦ. 
3. МРЦ. Порядок нажатия кнопки 
4. Замыкание маршрутов в МРЦ. 
5. Размыкание маршрутов системы ЭЦ. 
6. Что собой представляет БМРЦ. 
7.  Наборная аппаратура БМРЦ 
8. Исполнительская аппаратура БМРЦ 

 
Литература: Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы 
регулирования движения на железнодорожном транспорте»  стр.189-
203 
 
 

 

 

 



92 
 

Лабораторная работа №9 

Исследование и анализ действий оператора и индикации на горочном пульте 
управления при задании маршрутов следования отцепов и управлении 
замедлителями. 

 

Цель работы: отработка действий оператора на горочном пульте, анализ по 
горочному пульту обстановки на сортировочной горке и прилегающем 
сортировочном парке. 

1. ТЕОРИЯ 

Назначение и оборудование сортировочных горок. 
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Типы замедлителей и их назначение. 

 Для торможения отцепов при роспуске. Работают при помощи сжатого 
воздуха. 

На вагонном замедлителе установлено вдоль рельсов несколько тормозных 
цилиндров. От них идет двухплечий рычаг внутрь колеи и одноплечий снаружи. К 
этим рычагам с двух сторон рельса прикреплены тормозные балки с шинами. Для 
торможения с горочного поста в цилиндр подается воздух и концы рычагов 
расходятся. Тормозные балки на них поднимаются и зажимают колеса с двух 
сторон. Поэтому замедлитель называется клещевидный. 
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http://www.youtube.com/watch?v=BcZKNCkCITI 

http://www.youtube.com/watch?v=FhTRkrapqEg 

Автоматическое  

регулирование скорости скатывания отцепов. 

В – весомер 

ВС – блок определения весовой категории 

ЗС – задание скорости 

С – блок сравнения скорости 

УУ – управляющие устройства 

РИС – радиолокационное измерение скорости 

КЗП – контроль заполнения путей 

РД – расчет длины 

                                    I торм.поз. IIторм.поз.IIIторм.поз. 

 

1РИС 2РИС 3РИС 

 

 

 

 

В 

ВС 

УУ 

С 

ЗС ЗС ЗС 

РД 

КЗП 

С С 

УУ УУ 

http://www.youtube.com/watch?v=BcZKNCkCITI
http://www.youtube.com/watch?v=FhTRkrapqEg
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 При подходе к тормозным позициям устроен измерительный участок.  

 Перед I позицией на этом участке автоматически измеряется масса и длина отцепа. А 
РИС определяет фактическую скорость подхода отцепа. Тонны и метры передаются в блок ВС. 
Установленный № весовой категории переходит в блок ЗС, который задает ту скорость, с 
которой отцеп должен выйти после торможения. В блокС поступают 2 скорости: фактическая 
от РИС и скорость после торможения от ЗС. На разности этих скоростей блок УУ рассчитывает 
силу торможения и дает команду на вагонный замедлитель. 

 На II-й позиции весь расчет повторяется. 

 Перед III-й позицией расчет торможения происходит в зависимости от 3-х величин: 
добавляется свободный участок пути, который предстоит пробежать каждому отцепу. Из 
расчета, чтобы скорость соударения была не более 5 км/ч. Блок КЗП рассчитывает, сколько 
рельсовых звеньев свободно на каждом пути (25 м – одно звено). 

ГАЦ (горочная автоматическая централизация) 

 

 Автоматический режим   полуавтоматический режим 

 

     Ручной режим 

 

Автоматический режим–сортировочный листок вводится в ГОЗУ (горочное 
оперативное запоминающее устройство) и по мере роспуска ГОЗУ дает команду 
на перевод стрелок перед каждым отцепом, а чтобы контролировать возможность 
перевода стрелок вся подгорочная горловина имеет короткие РЦ. 

Полуавтоматический режим – перед каждым отцепом оператор горочного 
поста нажимает кнопку № маршрута. 

Ручной режим – оператор с пульта переводит каждую стрелку. 

Горочные рельсовые цепи. 

Так как отцепы скатываются плотно друг за другом, РЦ на горловине СП 
(стрелочного парка) очень короткие. Каждый стрелочный перевод имеет 2 РЦ : 
одна –остряки, другая – крестовина. 

РЦ нормально разомкнуты. Реле возбуждается только при занятии РЦ 
отцепом. После освобождения ее от колес, какие-то доли секунд контакт путевого 
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реле остается еще притянутым, что обеспечивает невозможность перевода 
стрелки под отцепом. 

На подгорочных путях каждое рельсовое звено составляет одну РЦ, чтобы 
КЗП мог учитывать количество свободных РЦ. 

Горочные стрелочные приводы. 

Применяются приводы типа СПГ, которые отличаются от обычных 
приводов: 

1. редуктор с другим передаточным числом (с меньшим), чтобы ускорить 
время перевода стрелки. 

2.Чтобы увеличить безопасность СПГ автоматически вернет остряки в 
прежнее положение, если при переводе остряк не дошел до рамного рельса. 

АЗСР (автоматическое  задание скорости роспуска) 

На горочном светофоре показания могут быть (ИСИ стр.123-124) п.81: 

 - разрешается роспуск с установленной скоростью (например 10км/ч) 

 

 - разрешается роспуск с уменьшенной  скоростью (напр.  5 км/ч) 

  

 -  разрешается роспуск со скоростью, промежуточной между       
установленной и уменьшенной(например 7 км/ч) 

 

 - стой! Запрещается роспуск. 

 

      - убрать состав Назад с горки (буква Н горящая одновременно   

             с красным или при погашенном красном) 

 

                       один лунно-белый –проследовать горочному (маневровому) 
локомотиву через горб горки в подгорочный парк для маневров 

 

Н 

Н 
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Скорость роспуска устанавливается владельцем инфраструктуры) 

 Автоматически наблюдается процесс роспуска по скорости 
освобождения РЦ. Если эта скорость уменьшается, то показания горочного 
светофора автоматически изменяется на менее разрешающий. При сбое в 
роспуске загорается                  огонь. 

 

Практическая работа: 

используя ИСИ стр.122-124 заполнить таблицу. 

 

81. Горочными светофорами подаются сигналы (рис. 183): 
1) один зеленый огонь - разрешается роспуск вагонов с установленной скоростью; 
2) один желтый огонь - разрешается роспуск вагонов с уменьшенной скоростью; 
3) один желтый и один зеленый огни - разрешается роспуск вагонов со скоростью, промежуточной 

между установленной и уменьшенной; 
4) один лунно-белый огонь - разрешается горочному (маневровому) локомотиву проследовать 

через горб горки в подгорочный парк и производить маневры на железнодорожном пути сортировочного 
парка; 

5) один красный огонь - стой! Запрещается роспуск; 
6) буква "Н" белого цвета на световом указателе, горящая одновременно с красным огнем, или при 

погашенном красном огне - осадить вагоны с горки назад. 
Скорость роспуска вагонов на сортировочных горках по одному зеленому огню, одному желтому и 

одному зеленому огням и одному желтому огню горочных светофоров устанавливается владельцем 
инфраструктуры, владельцем железнодорожных путей необщего пользования. 
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2. ЗАДАНИЕ 

1. Произвести роспуск   состава (описать действия оператора), используя пульт в данной 
практической работе :   

В составе 4 отцепа: 1-й следует на 1 пучок путь №32 

    2- й на 1-й пучок путь №31 

    3-й на 2-ой пучок путь №38 

    4-й на 1-й пучок путь №34 

А)  используя ГАЦ в ручном режиме    

Б)    используя ГАЦ   в автоматическом режиме  

В)   используя ГАЦ  в полуавтоматическом режиме   

2. Составить таблицу показаний горочного светофора. 

Сигнал,  подаваемый горочным 
светофором 

Значение показания горочного 
светофора 

1.  
2.  
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3.  
4.  
5.  
6.  
 

 

 

Порядок выполнения работы: 
 
1)  Описать действия оператора (ДСПГ) последовательно по выполнению задания 1. 
2)  Используя Приложение №7 к ПТЭ Инструкцию по сигнализации на железнодорожном 
транспорте Российской федерации п.VII п.п.91  заполнить таблицу показаний горочного 
светофора. 
 

 
3. Содержание отчёта 

1.Перечень   используемого материала. 

2. Описание действий ДСПГ. 

3. Таблица показаний горочного светофора. 

3. Выводы по работе. 

Контрольные вопросы: 

1. Назначение ГАЦ  и ее режимы работы. 
2. Назначение АРС. 
3. Назначение АЗСР. 
4. Назначение ТГЛ. 
5. Назначение АСУ СС. 
6. Пояснить работу горочных РЦ. 
7. Пояснить принцип работы горочных стрелочных приводов. 
8. Назначение типов замедлителей. 
9. Пояснить устройство и работу замедлителей. 
10. Пояснить как автоматически происходит регулирование скорости скатывания отцепов. 
11. Назначение показаний горочного светофора. 
12. Назначение горочного пульта. 

 

Литература: Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования движения на 
железнодорожном транспорте»  стр.223-239  С.Р. ИСИ стр.123-124 п.81 
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Лабораторная работа № 10 .  

Исследование и анализ действий ДНЦ на пульте-манипуляторе и индикации 
на табло при задании маршрутов. 

Цель работы: изучение пульта-манипулятора ДНЦ, отработка действий ДНЦ при 
ДЦ. 

1.ТЕОРИЯ 

Диспетчерская централизация – это сочетание АБ на перегоне с ЭЦ на 
станциях, когда промежуточными станциями одного участка управляет ДНЦ со 
своего пульта. 

Современные ДЦ кодовые (частотные), поэтому на централизированном 
диспетчерском пульте расположено кодовое устройство в котором каждая 
команда ДНЦ превращается в определенный диапазон частот, а на входе каждой 
станции расположены линейные кодовые устройства, которые на станцию 
пропускают только свои частоты. 

С пульта ДНЦ на станцию передаются сигналы ТУ (телеуправления). Время 
передачи этого сигнала – 0,5 сек 

Контроль исполнения со станции на пульт ДНЦ ТЦ(телесигнализация) – 
5,376 сек 

Участок управления одним ДНЦ – до 150 км, а пост управления от участка 
может располагаться на любом расстоянии. 

Количество управляемых станций – до 32. Объектов на этих станциях до 
5120 шт. 

Требования ПТЭ к ДЦ:http://trainzup.com/wp-
content/instrukcii/PTE/pte.htm#6.30 

Диспетчерская централизация  

6.30. Устройства диспетчерской централизации должны обеспечивать:  

• управление из одного пункта стрелками и сигналами ряда станций и перегонов;  
• контроль на аппарате управления за положением и занятостью стрелок, занятостью 

перегонов, путей на станциях и прилегающих к ним блок-участках, а также повторение 
показаний входных, маршрутных и выходных светофоров;  

• возможность передачи станций на резервное управление стрелками и сигналами по 
приему, отправлению поездов и производству маневров или передачи стрелок на 
местное управления для производства маневров;  

http://trainzup.com/wp-content/instrukcii/PTE/pte.htm#6.30
http://trainzup.com/wp-content/instrukcii/PTE/pte.htm#6.30
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• автоматическую запись графика исполненного движения поездов;  
• выполнение требований, предъявляемых к электрической централизации, 

автоматической блокировке и автоматической локомотивной сигнализации, 
применяемой как самостоятельное средство сигнализации и связи.  

Новые системы диспетчерской централизации должны обеспечивать возможность изменения 
направления движения поездным диспетчером при ложной занятости блок-участков.  
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http://www.youtube.com/watch?v=qbqpIg9YJqA&index=3&list=PLaelV_pVSEezZY4TdmqJrRZKtKo-_JN8G – 
работа -  поездной диспетчер 

 

Аппараты управления ДЦ 

 Аппарат управления ДНЦ – это пульт-манипулятор с выносным табло. 

 На пульте-манипуляторе расположен ряд кнопок с наименованием 
станций, а выше них колонками кнопки набора маршрутов. Для каждой станции 
одни и те-же кнопки, поэтому прежде чем задать маршрут ДНЦ должен нажать 
кнопку с наименованием станции. 

 С правой стороны секции связи. Сюда включены кроме рабочих 
телефонов, квартирные ШН, ДС (ДСП). Громкоговорящая связь. Автоматическое 
изображение фактического движения поездов (поездограф) находится слева. 

 

 

 

 

 

 

http://www.youtube.com/watch?v=qbqpIg9YJqA&index=3&list=PLaelV_pVSEezZY4TdmqJrRZKtKo-_JN8G


112 
 

Режимы управления при ДЦ. 

 1. Центральное диспетчерское управление. 

2. Резервное управление. 

Каждая станция имеет пульт-табло с кнопочным или маршрутным управлением. 
Нормально пульты погашены и закрыты. При неисправности кодовых устройств 
или отдельных элементов на станции (взрез, стрелка не переводится, …), при 
маневрах на станционных путях ДНЦ вызывает ДС (ДСП) и отдает станцию на 
резервное управление. 

 У ДНЦ на пульте кнопки передачи станций, а на пульте ДСП кнопка 
приема, после нажатия которой табло засветится и ДС (ДСП) работает по 
правилам работы ДСП при ЭЦ. 

3. Местное управление. 

На станциях с постоянной маневровой работой, на местное управление 
передаются стрелки, не лежащие на главных путях. 
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2.ЗАДАНИЕ 

1. Руководствуясь рис 11.3. данной практической работы Составить таблицу действий 
ДНЦ с пояснением индикаций на табло по приему поезда: 

1) Вариант 1. Прием поезда на станцию Б. используя ДЦ приведенную в данном задании 
(вариант 1 соответствует последней нечетной цифре в зачетке) 
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2) Вариант 2. Прием поезда на станцию В. используя ДЦ приведенную в данном задании 
(вариант 1 соответствует последней четной цифре в зачетке) 

 

 

 

Порядок выполнения работы: 
 
1)  Заполнить таблицу действий ДНЦ взяв за образец форму таблицы рис.11.3 
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3. Содержание отчёта 
1.Перечень   используемого материала. 

2. Таблица  действий ДНЦ. 

3. Выводы по работе. 

 

Контрольные вопросы: 

1. ДЦ, участок управления. 
2. Требования ПТЭ к ДЦ. 
3. Схема ДЦ. 
4. Аппараты управления ДНЦ. 
5. Режимы управления при ДЦ. 
6. Выносное табло. 
7. Набор маршрута ДНЦ при ДЦ. 
8. Автономное управление при ДЦ. 
9. Табло ТВБУ-ДЦ. 
10. АРМ ДНЦ. 
11. Действия при ДЦ если есть неисправности СЦБ на станциях и разъездах. 
12. Пульт-манипулятор ДНЦ при ДЦ. 

Литература: Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования 
движения на железнодорожном транспорте»  стр. 244-256., ПТЭ п.6.30 
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Практическое занятие №8.  

Составить таблицу примеров неисправностей устройств ЭЦ. 

 

Цель работы: сделать анализ неисправностей устройств ЭЦ. 

 

Организация безопасного движения поездов при неисправности устройств 
ЭЦ. 

1.ТЕОРИЯ 
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2.ЗАДАНИЕ 

1. Составить таблицу неисправностей устройств ЭЦ с описанием действий 
соответствующих работников. 

 

Порядок выполнения работы: 
 

1) Заполнить таблицу действий работников ж.д. транспорта при выявлении 
неисправности устройств ЭЦ 
 

  таблица   неисправностей устройств ЭЦ. 

Неисправность ЭЦ Действия соответствующих 
работников 
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3. Содержание отчёта 

1.Перечень   используемого материала. 

2. Таблица неисправностей устройств ЭЦ. 

3. Выводы по работе. 

 

Контрольные вопросы: 

1. Действия ДСП при нарушении нормальной работы устройств ЭЦ. 
2. Действия ДСП до прихода ШН. 
3. Включение пригласительного сигнала. 
4. Неисправность входного и выходного светофоров. 
5. Неисправность изолированных участков. 
6. Неисправность централизированных стрелок. 
7. Взрез стрелки. 
8. Неисправность устройств набора маршрутов. 
9. Выключение переменного тока. 
10. Неисправность устройств ограждения на путях. 
11. Выключение стрелок из централизации 
12. Выключение изолированных участков. 

Литература: Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы регулирования 
движения на железнодорожном транспорте»  стр.271-290 
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Практическое занятие №9.  

Изучение устройства и порядок работы телефонного аппарата и 
коммутатора станционной связи 

 

Цель работы: Ознакомление с устройством телефонного  аппарата и 
коммутатора. 

1.ТЕОРИЯ 
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2.ЗАДАНИЕ 

1. Используя рисунок 16.9 «Структурная схема ТА с управляющим микроконтроллером» 
составить алгоритм работы ТА, заполнив таблицу. 
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Порядок выполнения работы: 
 

2) Заполнить таблицу  алгоритма работы ТА 
 

   Манипуляции Работа схем ТА 
 

Абонент начинает набор номера  
Снятие трубки вызываемым абонентом  
Трубка возвращается на рычаг после окончания 
разговора 

 

Поступление сигнала вызова от АТС  
Снятие трубки при поступлении сигнала  
Кратковременное нажатие на РП  
 

 
 
3. Содержание отчёта 

1.Перечень   используемого материала. 

2. Таблица алгоритма работы ТА. 

3. Выводы по работе. 

 

Контрольные вопросы: 

1. Назначение коммутаторов оперативной связи. 
2. Назначение сети станционной оперативно-технологической связи 

радиального строения и радиально-узлового строения. 
3. Объяснить принцип работы Сети станционной оперативно-технологической 

связи радиально-узлового строения. 
4. Схема ТА (пояснить процесс работы) 

Домашнее задание: Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы 
регулирования движения на железнодорожном транспорте»  . стр.315-324 
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Практическое занятие №10.  

Изучение работы приборов поездной диспетчерской связи и порядка 
пользования ими 

Цель работы: Изучить работу приборов ПДС. Отработать порядок 
пользования приборами ПДС. 

1.ТЕОРИЯ 
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2.ЗАДАНИЕ 

1. Используя рисунок 20.6 «Структурные схемы организации ПДС» отработать алгоритм 
работы ПДС. 

2. Описать индивидуальный вызов, избирательный вызов и циркулярный вызов при 
ПДС. 

3. Составить таблицу сокращенных обозначений при ПДС 

 
3. Порядок выполнения работы: 



141 
 

 
1.Заполнить таблицу  алгоритма работы ПДС 
 

ПДС без дуплексных усилителей   
 

ПДС с дуплексными усилителями  
ПДС с применением каналов ТЧ с 
переходными устройствами и с 
дуплексными усилителями 

 

 
2.Описание индивидуального вызова, избирательного вызова и циркулярного вызова при 
ПДС. 
3. Таблица сокращенных обозначений при ПДС 
Сокращенное 
обозначение 

Расшифровка и описание 

  
 
3. Содержание отчёта 

1.Перечень   используемого материала. 

2. Таблица алгоритма работы ПДС. 

3. Описание вызовов при ПДС. 

4. Таблица сокращенных обозначений при ПДС 

5. Выводы по работе. 

 

 

Контрольные вопросы: 

1. Что обеспечивает диспетчерская связь. 
2. Порядок пользования ПДС. 
3. Виды вызовов при ПДС 

Домашнее задание: Л.А.Кондратьева, О.Н.Ромашкова «Системы 
регулирования движения на железнодорожном транспорте»  стр.385-395 
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