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ОБЩИЕ ТРЕБОВАНИЯ К ВЫПОЛНЕНИЮ ПРОЕКТА 

 

    Системы железнодорожной автоматики и телемеханики играют важ-

ную роль в обеспечении безопасности движения поездов и повышении эф-

фективности перевозочного процесса. Широкий круг решаемых задач, раз-

личные области применения и условия работы привели к большому много-

образию устройств, эксплуатируемых на сети железных дорог Российской 

Федерации. Это безусловно, затрудняет процесс изучения рассматриваемых 

систем. Поэтому курсовой проект по МДК.01.01  должен способствовать за-

креплению и углублению полученных знаний за счет самостоятельного ре-

шения конкретных практических задач. Кроме того студентам потребуются 

знания, полученные при изучении дисциплин "Физика", "Электротехника",  и 

дугих МДК с разделами Основы автоматики, Линии автоматики и телемеха-

ники.  

Наибольшее распространение на сети железных дорог получили систе-

мы автоматической блокировки, системы электрической централизации и та-

кие специфические устройства, как рельсовые цепи. Поэтому для рассмотре-

ния в курсовом проекте предлагаются эти устройства.  

Для эффективного выполнения курсового проекта необходимо предва-

рительно ознакомиться с заданием, рекомендациями и теоретическим мате-

риалом данных методических указаний, а затем дополнительно изучить тре-

буемые вопросы по учебной литературе.  

Курсовой проект должен отвечать требованиям к технической доку-

ментации, т. е. должен содержать схемы, как основной элемент проекта, и 

пояснения к ним, в которых дается обоснование принятых решений и приво-

дятся необходимые пояснения по построению и работе рассматриваемых 

устройств. Основное требование к пояснительной записке: краткость и кон-

кретность изложения материала. При этом курсовой проект должен содер-

жать только описание схем по заданному варианту, изложенное своими сло-

вами. Наличие материала общего описательного характера, а также перепи-



сывание текста из учебной литературы или методических указаний является 

недопустимым и снижает оценку курсового проекта. Кроме материала, изло-

женного в курсовом проекте, студент должен ориентироваться в смежных 

вопросах избранной специальности, связанных с темой дипломного проекта.  
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МЕТОДИЧЕСКИЕ РЕКОМЕНДАЦИИ И УКАЗАНИЯ 

ВВЕДЕНИЕ 

   В учебной и технической литературе во введении обычно рассматри-

вается состояние вопроса, суть проблемы и другие вопросы, обеспечивающие 

лучшее понимание основного материала. Во введении курсового проекта не-

обходимо дать общие сведения о всех системах железнодорожной автомати-

ки. Основное внимание следует уделить вопросам эффективности каждой 

системы. При этом необходимо показать влияние рассматриваемого устрой-

ства на такие критерии эффективности, как безопасность движения поездов, 

пропускная способность перегонов, станций или участков железных дорог, 

участковая  скорость движения грузовых поездов, условия труда и штат экс-

плуатационных работников. 

 Задание. Перечислить все системы железнодорожной автоматики и те-

лемеханики с указанием назначения и эффективности каждой системы. Кро-

ме того, студент должен уметь пояснить, за счет чего достигается тот или 

иной положительный эффект и важность каждого критерия для железнодо-

рожного транспорта.  

ТОНАЛЬНАЯ РЕЛЬСОВАЯ ЦЕПЬ. НАЗНАЧЕНИЕ ОСНОВНЫХ 

ЭЛЕМЕНТОВ  

   Рельсовые цепи являются основным элементом всех систем железно-

дорожной автоматики и выполняют ответственные функции.  Рельсовыми 

цепями тональной частоты, или тональными рельсовыми цепями (ТРЦ), на-

зывают класс рельсовых цепей, частота сигнального тока которых (от 125 Гц  

до  5 кГц) находится в диапазоне тональных частот. Другой отличительной 

особенностью ТРЦ является применение бесконтактной аппаратуры.  Необ-

ходимо  отметить, что ТРЦ и их аппаратура развивались весьма динамично и 

претерпели при этом большие изменения как по принципу построения и тех-

нической реализации, так и в отношении оптимизации их характеристик. В 

ТРЦ функции передачи информации между светофорами и на локомотив бы-

ли исключены. Кроме того, существенно изменилась структура ТРЦ  -  в сис-

теме ЦАБ впервые были применены рельсовые цепи без изолирующих сты-

ков с питанием двух смежных РЦ от одного генератора. Такая структура ТРЦ 

привела к существенному упрощению схемы, уменьшению объема аппарату-

ры и числа жил соединительного кабеля.  

Аппаратура ТРЦ. Путевой генератор. Предназначен для формирования 

и усиления амплитудно-модулированных сигналов в диапазоне частот от 420 

до 780Гц. Типы генераторов: ГПЗ/8,9,11 ГПЗ/11,14,15. Различия состоят в 



параметрах трансформатора, который находится внутри генератора. Модули-

рующие частоты 8 или 12 Гц выбираются перемычками.  

Генераторы ГПЗ являются взаимозаменяемыми с генераторами ГП 

предыдущей модификации. Путевой фильтр ФПМ  Предназначены для экс-

плуатации в составе аппаратуры контроля рельсовых цепей с частотами в 

диапазоне от 420 до 780Гц, возможностью установки на рамах релейных ста-

тивов и шкафов для передачи сигналов рабочих резонансных частот и согла-

сования приборов питающего конца с рельсовой цепью участков при любом 

виде тяги поездов. Типы ФПМ:  

ФПМ 8,9,11 - передаваемые в рельсовую цепь резонансные частоты 

420,480, 580Гц. ФПМ 11,14,15 -  

передаваемые в рельсовую цепь резонансные частоты 580, 720,780Гц. 

Путевой приёмник ПП (ПП1). Путевые приемники ПП предназначены для 

приема и дешифрирования амплитудно-модулированных сигналов и управ-

ления путевым реле в соответствии с уровнем этого сигнала. Эксплуатиру-

ются в составе аппаратуры контроля рельсовых цепей с частотами в диапазо-

не от 420 до 780 Гц при любом виде тяги поездов и устанавливаются в розет-

ки реле ДС111 на рамах релейных стативов и шкафов. Номинальные несущие 

частоты - 420,480, 580, 720, 780 Гц. Номинальная частота модуляции - 8, 12 

Гц.   

Принцип действия ТРЦ  

Основной отличительной особенностью ТРЦ является питание двух 

смежных РЦ от одного общего источника сигнального тока (генератора). 

Возможность работы без изолирующих стыков. Наличие зоны дополнитель-

ного шунтирования.  

Сигнальный ток от генераторов подается в рельсовую линию, по кото-

рой распространяется в обе стороны от точки подключения. Путевые прием-

ники ПП подключаются к общей точке релейных концов РЦ. Приемники об-

ладают свойствами частотной селекции и пороговыми свойствами, т.е. реа-

гируют на сигнал определенной частоты и амплитуды. Путевые реле на вы-

ходах приемников нормально возбуждены. При нахождении подвижной еди-

ницы (или изломе рельса), путевое реле обесточивается. Возбуждение этого 

реле от сигнального тока смежной рельсовой цепи исключено из-за большого 

затухания смежной частоты в приемнике данной рельсовой цепи. В соответ-

ствии с выполняемыми функциями рельсовые цепи могут находиться в од-

ном из трех основных режимов работы (состояний).   Нормальный режим  

соответствует свободному состоянию рельсовой цепи и исправности ее эле-



ментов. Путевое реле должно быть надежно возбуждено. Шунтовой режим  

наступает при нахождении на рельсовой линии подвижной единицы (нало-

жение шунта). Путевое реле должно быть надежно обесточено. Контрольный 

режим  соответствует излому рельса. Путевое реле должно быть надежно 

обесточено. Указанные режимы должны выполняться при изменении внеш-

них воздействий и параметров элементов рельсовой цепи во всем предусмот-

ренном диапазоне. К внешним факторам относят: колебания питающего на-

пряжения, изменение сопротивления изоляции рельсовой линии (сопротив-

ление балласта), изменение сопротивления рельсов.  С точки зрения влияния 

этих факторов на работу рельсовых цепей введено понятие наихудших усло-

вий. Наихудшим условием для какого-либо режима является такое его значе-

ние, при дальнейшем ухудшении которого происходит нарушение данного 

режима. Для разных режимов работы наихудшие условия в ряде случаев ока-

зываются противоположными. Наибольшее влияние на работу рельсовых це-

пей оказывает сопротивление балласта, которое в реальных условиях имеет 

низкое значение и изменяется в широких пределах. При изменении погодных 

условий удельное сопротивление изоляции может изменяться от сотен Ом-км 

до долей Ом-км. При этом существенно изменяется величина токов утечки 

между рельсами, изменяется напряжение на путевом реле и, как следствие, 

возникает опасность нарушения какого-либо режима работы рельсовой цепи. 

Особенно опасным является нарушение шунтового и контрольного режимов. 

Для характеристики рельсовой цепи в шунтовом режиме введено  понятие 

шунтовой чувствительности. Шунтовая чувствительность рельсовой цепи это 

такое максимальное сопротивление шунта, при наложении которого на рель-

совую линию, при наихудших условиях путевое реле надежно обесточивает-

ся. К наихудшим условиям в данном случае относится максимальное напря-

жение источника питания, минимальное сопротивление рельсов, минималь-

ное сопротивление балласта и наихудшая  точка наложения шунта (ордината 

рельсовой линии с наименьшей шунтовой чувствительностью). Очевидно, 

что шунтовая чувствительность должна быть не ниже максимального сопро-

тивления поездного шунта (сопротивление колесной пары с учетом переход-

ного сопротивления колесо-рельс), то есть не ниже величины 0,06 Ом. Для 

исключения сбоев в работе рельсовых цепей проводится расчет напряжения 

источника питания, обеспечивающего выполнение всех режимов при изме-

нении влияющих факторов во всем предусмотренном диапазоне. При выпол-

нении данного раздела необходимо предварительно изучить функции и клас-

сификацию рельсовых цепей, разобраться в характере влияния сопротивле-

ния балласта на основные режимы работы (нормальный, шунтовой и кон-

трольный), уяснить понятие шунтовой чувствительности рельсовой цепи, 



выяснить назначение и работу основных элементов кодовых рельсовых це-

пей.  

ПРОЕКТИРОВАНИЕ УСТРОЙСТВ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ ЦЕНТРАЛИ-

ЗАЦИИ  

Проектирование устройств электрической централизации в данном 

курсовом проекте проводится для промежуточной  станции, которая имеет 

малые размеры. Трудность изучения рассматриваемого материала вызвана не 

только сложностью и громоздкостью схемных решений, но и большим чис-

лом специфический понятий, основные из которых приводятся ниже. Прие-

мо-отправочный путь - путь на станции, предназначенный для остановки по-

ездов. Эти пути характеризуются большой длиной (более 1000 м), обеспечи-

вающей размещения всего состава без занятия путей горловины станции.  

   Главный приемо-отправочный путь - приемо-отправочный путь на 

главном станционном пути. Главный путь - станционный путь, являющийся 

продолжением пути перегона.  

  Горловина станции - часть путевого развития от конца приемо-

отправочных путей до границы станции, на которой размещены стрелочные 

переводы. Горловина со стороны прибытия четных поездов называется чет-

ной.   

     Маршрут - организованный путь следования поезда или маневровой 

единицы в пределах станции при замкнутых стрелках и открытом светофоре. 

Маршрут имеет протяженность от какого-либо светофора до следующего по-

путного ила при его отсутствии за последний встречный. Различают поезд-

ные и маневровые передвижения, осуществляемые соответственно по поезд-

ным или маневровым сигналам. 

    Установка  (задание) маршрута  - процедура, включающая в себя пе-

ревод стрелок в  требуемые положения, их замыкание и открытие сигнала. 

Проверка условий  безопасности движения поездов, замыкание маршрута и 

выбор сигнальных показаний светофора производятся автоматически. Выбор 

стрелок и их положении  в  задаваемом маршруте, а также выбор требуемого 

светофора производятся дежурным до станции или автоматически в зависи-

мости от типа системы электрической централизации. Замыкание стрелки в 

маршруте - исключение возможности перевода стрелки, задействованной в 

маршруте. Замыкание осуществляется путем блокирования схемы управле-

ния стрелкой. Замыкание  маршрута  -  замыкание всех стрелок маршрута и 

исключение встречных лобовых маршрутов. Замыкание происходит при от-

крытии светофора. Враждебные маршруты  -  маршруты, по которым не до-



пускается по условиям безопасности одновременное движение. Отличитель-

ной особенностью таких маршрутов является наличие общих стрелок в раз-

ных положениях или общих участков пути (чаще всего встречные лобовые 

маршруты на один и тот же приемоотправочный путь). В первом случае вра-

ждебность исключается замыканием стрелок. Во втором -блокированием 

светофоров враждебных маршрутов при помощи схем исключения. Размыка-

ние маршрута - размыкание стрелок данного маршрута и снятие блокировки 

светофоров враждебных маршрутов. Размыкание может происходить: авто-

матически под действием проходящего поезда (существует два вида размы-

кания в зависимости от типа системы); автоматически при отмене маршрута 

(с выдержкой времени или без выдержки); искусственно путем нажатия де-

журным по станции соответствующих кнопок (проводится при неисправно-

стях схемы). Угловой  заезд  -  маневровое передвижение, состоящее из двух 

маршрутов  -маршрут с пути за стрелку и маршрут в обратном направлении 

на другой путь после перевода стрелки. Такие перемещения являются наибо-

лее частыми в маневровой работе на станции.  

   Разработка однониточного плана станции На однониточном плане 

станции указывают стрелки, включенные в централизацию, то есть управ-

ляемые  с  центрального поста, и светофоры, а также проводится разбивка 

путей дистанции на изолированные участки (рис.5).  

    Стрелки  на плане станции изображают в плюсовом положении. За 

плюсовое положение принимают положение, при котором подвижной состав 

проследует по стрелочному переводу без отклонения, то есть по прямой. В 

четной горловине стрелки нумеруются четными числами, возрастающими от 

границы станции к ее оси;  в нечетной горловине  - нечетными. Стрелки 

съездов и стрелочных улиц обозначаются смежными числами.  

Для приема поездов с перегона на станцию предназначены входные 

светофоры, для отправления со станции на перегон - выходные.    Входные 

светофоры  устанавливают на границе станции с перегоном и обозначают ли-

терами Ч или Н. Эти светофоры  -  мачтовые, пятизначные, то есть имеют 

пять огней:  

красный - запрещающий, два желтых и зеленый - для формирования 

разрешающих показаний, лунно-белый мигающий огонь - пригласительный 

сигнал.  

   Пригласительный сигнал включается дежурным по станции без авто-

матической проверки условий безопасности движения при неисправности 

схем электрической централизации. Движение по этому сигналу разрешается 



со скоростью не более 20 км/ч  с особой бдительностью и готовностью не-

медленно остановиться, если встретится препятствие для дальнейшего дви-

жения. На двухпутных участках предусматривают дополнительные входные 

светофоры ЧД и НД, которые обеспечивают прием поездов при их движении 

по неправильному пути перегона. Если перегон оборудован автоблокировкой 

с временной организацией двустороннего движения, то эти светофоры при-

меняются карликовыми, трехзначными (красный и два желтых огня). Новые 

перспективные системы автоблокировки обеспечивают двустороннее движе-

ние по каждому пути двухпутного перегона. В этом случае применяются до-

полнительные входные светофоры, аналогичные основным входным. Из-за 

недостаточной ширины междупутья на границе перегона и станции дополни-

тельные входные светофоры чаще всего устанавливают с левой стороны по 

ходу движения поездов. Выходные светофоры  устанавливают в конце каж-

дого приемо-отправочного пути с учетом его  специализации  (предусмот-

ренного направления движения поездов по этому пути). На плане станции 

специализация указывается стрелкой на изображении приемо-отправочного 

пути.  

  На примерной станции (см. рис. 5) путь ЗП - обезличенный (предна-

значен для движения поездов обоих направлений), остальные пути - специа-

лизированные (2П и 4П для движения в четном направлении, 1П  -  в нечет-

ном). Следует иметь в виду, что специализация путей учитывает только по-

ездные передвижения и не касается маневровых. Для увеличения полезной 

длины приемо-отправочных путей выходные светофоры стремятся устано-

вить как можно ближе к стрелкам, но без нарушения габаритов приближения 

строений. Выходные светофоры обозначаются литерами Ч и Н в зависимости 

от направления движения с добавлением номера приемо-отправочного пути, 

к которому относится этот светофор. На двухпутных участках применяются в 

основном  четырехзначные выходные светофоры (красный, желтый, зеленый 

и лунно-белый мигающий огонь в качестве пригласительного сигнала). С це-

лью уменьшения расходов на строительство и эксплуатацию, а также для 

увеличения полезной длины приемо-отправочных путей применяются карли-

ковые  выходные светофоры за исключением случаев, требующих улучшения 

видимости сигналов по условиям безопасности движения. К таким случаям, в 

частности, относятся светофоры с главных приемо-отправочных путей, при-

легающих к ним путей, путей безостановочного пропуска поездов.  

   Маневровые светофоры применяются для управления маневровыми 

передвижениями в пределах станции. На малых станциях с незначительной 

маневровой работой они устанавливаются в основном: для выезда с приемо-



отправочных путей в горловину станции (светофоры Мб, М7, М8); для въез-

да в централизованный район из тупиков, вытяжек и подъездных путей (М5); 

в горловине станции перед стрелками, ведущими на пути, для выполнения 

угловых заездов при перестановке подвижных единиц с одного пути на дру-

гой (Ml, М2). В обязательном порядке за  ВХОДНЫМИ  светофорами в сто-

рону станции выделяются  бесстрелочные  участки  ЧД, ЧДП, НД и 1-1ДГ1 с 

установкой маневровых светофоров (МЗ, М4, а также Ml, М2). Это позволяет 

проводить маневры по главным путям без выезда на перегон.  

Маневровые светофоры, как правило, карликовые и имеют два огня: 

синий – запрещающий и белый разрешающий маневровые передвижения. В 

случае плохой видимости (например, из-за наличия строений, кустов или де-

ревьев) предусматривается установка мачтовых маневровых светофоров. При 

наличии выходного светофора отдельный маневровый светофор с приемо-

отправочного пути не устанавливается, а производится его  совмещение  с  

выходным.  В этом случае красный огонь выходного светофора используется 

для запрещения маневров, а лунно-белый в режиме непрерывного горения (в 

отличие от пригласительного мигающего) - для разрешения. Маневровые 

светофоры обозначаются литерой М с добавлением четного или нечетного 

числа аналогично нумерации стрелок. 

При расстановке маневровых светофоров следует учитывать, что 

большое число светофоров повышает гибкость работы станции, но при не-

значительной маневровой работе приводит к неоправданному увеличению 

расходов на строительство и эксплуатацию устройств электрической центра-

лизации.   Разбивка путей на изолированные участки, или изоляция путей 

проводится для возможности автоматического контроля местонахождение 

подвижного состава и должна обеспечить несколько одновременных невраж-

дебных передвижений. Каждый изолированный участок оборудуется рельсо-

вой цепью и отделяется от смежных участков изолирующими стыками. 

 



                     

        

 

 

 

 

 

 



 При изоляции путей изолирующие стыки  устанавливаются в створе со 

всеми светофорами, а также на стрелочных съездах для разделения изолиро-

ванных участков параллельных путей. По условиям устойчивой работы рель-

совых цепей в один изолированный участок должно входить не более трех 

стрелок. Полученные изолированные участки обозначаются следующим об-

разом. Стрелочно-путевые участки - по номерам крайних стрелок этого уча-

стка, написанных через дефис, с добавлением букв СП. Например, 3-7СП или 

9СП.  Изолированные участки приемо-отправочных путей  - по номеру пути 

с добавлением буквы П. Например, Ш, 2П и т. д.   

Бесстрелочные участки за входными светофорами - по литере светофо-

ра с добавлением буквы П. Например ЧП, ЧДП и т. д.  Бесстрелочные участ-

ки в горловине станции - по номерам стрелок, прилегающих к этому участку, 

написанным через косую черту, с добавлением буквы   П. Например, 2/10П 

(на схеме рис. 5 отсутствует).  

 

Задание.  

1. Начертить однониточный план заданной станции.  

2. В пояснительной записке указать:  

•  специализацию путей, пути безостановочного пропуска поездов;  

• места установки, назначение и особенности поездных светофоров с 

указанием их литеров;  

• места установки и назначение маневровых светофоров со ссылкой на 

светофоры проектируемой станции.  

3.   Пояснить суть процедуры изоляции путей (своими словами).  

Маршрутизация передвижений на станции (3 таблицы).  

   На заданной станции все передвижения по приему и отправлению по-

ездов, а также маневровые передвижения  маршрутизированы.  Для разра-

ботки схем электрической централизации необходимо упорядочить сведения 

о всех маршрутах, которые могут быть реализованы на станции. Это позво-

лит определить начало и конец каждого маршрута; стрелки, входящие в 

маршрут и их положение; выявить  встречные лобовые маршруты, требую-

щие исключения возможности их одновременной установки. Сведения о 

маршрутах заносятся в таблицу поездных и маневровых маршрутов установ-

ленной формы (табл. 4). Принцип составления такой таблицы показан для 

примерной станции (см. рис.5). Кроме того, при разработке маршрутизации 



необходимо задать сигнальные показания поездных светофоров и их зависи-

мость от показаний впередистоящих светофоров.  

Показания входных светофоров зависят от вида маршрута (на главный 

путь или на боковой) и от состояния следующего светофора (открыт или за-

крыт). Следующим светофором в данном случае является выходной свето-

фор. Его состояние определяет характер движения поезда - безостановочный 

пропуск или прием поезда с остановкой.  Информация о виде и характере 

маршрута, передаваемая входным светофором машинисту, позволяет ему 

выбирать режим движения исходя из следующих требований:  

• зеленый огонь (безостановочный пропуск по главному пути, выход-

ной светофор открыт)    

движение со скоростью, максимально допустимой для движения по 

станционным путям;  

• один желтый огонь (прием на главный путь с остановкой, выходной 

светофор закрыт) - движение с готовностью остановиться перед выходным 

светофором;  

• два желтых огня (прием на боковой путь с остановкой, выходной све-

тофор закрыт) - движение с уменьшенной скоростью с таким расчетом, что-

бы проследовать по стрелке на отклонение со скоростью до 40 км/ч и с го-

товностью остановиться у выходного светофора;  

• два желтых огня, верхний мигающий (безостановочный пропуск по 

боковому пути, выходной светофор открыт) - движение с уменьшенной ско-

ростью с таким расчетом, чтобы проследовать по стрелке на отклонение со 

скоростью до 40 км/ч без дальнейшего снижения скорости.  

 В реальных  проектах электрической централизации в таблице мар-

шрутов указываются также маршруты приема по неправильному пути, мар-

шруты отправления на неправильный путь, вариантные маршруты. В курсо-

вом проекте эти маршруты можно не рассматривать.  

Задание. 

1. Составить  таблицу поездных и маневровых маршрутов для всех 

маршрутов заданной станции. 

    Выбор типа системы электрической централизации Железнодорож-

ные станции с точки зрения оборудования их устройствами электрической 

централизации различаются назначением, числом стрелок и сигналов, интен-

сивностью движения поездов, размерами маневровой работы и рядом других 



параметров. Поэтому в каждом конкретном случае производится выбор оп-

тимального по стоимости и эффективности варианта системы электрической 

централизации. Системы электрической централизации, эксплуатируемые на 

сети железных дорог РФ, различаются местом установки приборов управле-

ния и контроля (система зависимостей), местом размещения устройств элек-

тропитания (система питания), способом управления стрелками и сигналами, 

способом размыкания маршрута, способом монтажа приборов (конструктив-

ное исполнение). 

  Указанные различия существенно влияют на выбор схемных решений. 

Необходимо отметить, что проектирование устройств электрической центра-

лизации проводится на основе типовых проектных решений, проверенных 

опытом эксплуатации. Этим существенно упрощается работа проектировщи-

ков, обеспечивается единообразие схем, исключаются ошибки, что особенно 

существенно для устройств, ответственных за безопасность движения поез-

дов.  

   В системах электрической централизации с местными зависимостями 

релейная аппаратура размещается в зоне сосредоточения объектов управле-

ния, то есть в горловинах станций, и устанавливается в релейных шкафах или 

релейных будках. При этом исключаются расходы на строительство специ-

ального помещения. В системах с центральными зависимостями  вся аппара-

тура размещается в отапливаемом помещении на посту электрической цен-

трализации. Системы с местными зависимостями обладают следующими не-

достатками  -  работа аппаратуры в тяжелых климатических условиях и 

сложность ее обслуживания. Поэтому в настоящее время применяются сис-

темы исключительно с централизованным размещением аппаратуры. 

При местном питании  электропитающие  установки располагаются в 

горловинах станции, что позволяет использовать в качестве резервных ис-

точников питания аккумуляторные батареи и снизить расход кабеля для по-

дачи энергии к объектам управления. При этом аппаратуру для непосредст-

венного управления  стрелками и сигналами также размещают в горловинах 

станций. Приборы, осуществляющие логические зависимости, размещают в 

существующем помещении вокзала или дежурного по станции, то есть 

строительства специального здания для поста электрической централизации 

не требуется.  

 



            

 

 

 

 

 

 

 



   В системах с центральным питанием  электропитающая установка 

для всех потребителей находится на посту электрической централизации. Это 

позволяет разместить там же всю аппаратуру. Системы с местным питанием 

обладают существенным преимуществом  при ненадежном электроснабже-

нии и получили широкое применение на промежуточных станциях  с числом 

стрелок до 15. Вновь эта система не проектируется, т. к. электроснабжение в 

настоящее время является достаточно надежным, а рассредоточенность аппа-

ратуры и источников питания снижает их надежность и создает неудобства в 

обслуживании. Кроме того, при местном питании приходится применять 

низковольтные стрелочные электроприводы и не предусмотрена маршрути-

зация маневровых передвижений. Поэтому системы электрической  центра-

лизации этого типа постепенно заменяются системами с центральным пита-

нием.  

  По способу управления стрелками и сигналами различают системы с 

индивидуальным (раздельным) управлением и системы с маршрутным 

управлением. В первом случае каждая стрелка маршрута переводится дежур-

ным по станции отдельно при помощи соответствующих кнопок или стре-

лочных коммутаторов. После этого дежурный по станции нажимает кнопку 

открытия требуемого светофора. При маршрутном управлении маршрут за-

дается путем нажатия двух кнопок  - начала и конца маршрута. Эти действия 

дежурного по станции расшифровывает специальная схема маршрутного на-

бора и воздействует на схему исполнительной группы. Очевидно, что второй 

вариант является более удобным для дежурного по станции, исключает 

ошибки при задании маршрута и уменьшает время на приготовление мар-

шрута. Поэтому системы с маршрутным управлением (маршрутно-релейные 

централизации) применяются на крупных станциях и начали применяться на 

промежуточных станциях с интенсивным движением поездов и маневровой 

работой.  

   Размыкание маршрута  может быть  групповым (маршрутным),  когда 

размыкается весь маршрут после его полного использования, и  секционным,  

когда размыкание маршрута происходит отдельными секциями (изолирован-

ными участками) по мере их  освобождения поездом. Во втором случае ра-

зомкнутые секции могут сразу же использоваться для установки других 

маршрутов. Это повышает пропускную способность горловины, что особен-

но существенно для крупных станций и для промежуточных станций с ин-

тенсивной работой.  

  Основными приборами электрической централизации являются элек-

тромагнитные реле. Индивидуальный монтаж этих реле на стативах называ-



ют  "стативным" монтажом. Большое количество реле (тысячи и десятки ты-

сяч в зависимости от размеров станции) существенно  усложняет проектиро-

вание, строительство и эксплуатацию устройств электрической централиза-

ции, неизбежно ведет к появлению ошибок при проектировании и монтаже, 

увеличивает сроки строительства и время обнаружения отказов в действую-

щих устройствах, снижает надежность системы из-за большого числа штеп-

сельных разъемов. Поэтому были разработаны схемы с блочным монтажом, 

лишенные указанных недостатков. В каждом типовом блоке сосредоточено 

до восьми реле, относящихся к определенному объекту электрической цен-

трализации (стрелке, входному, выходному или какому-либо маневровому 

светофору, стрелочному или бесстрелочному изолированному участку, 

приемоотправочному пути). Монтаж реле в блоках и внутренние соединения 

осуществляются в заводских условиях с проверкой правильности монтажа на 

испытательных стендах. Однако на промежуточных станциях применение 

блочного монтажа является экономически нецелесообразным. Объясняется 

это необходимостью хранения на каждой станции комплекта запасных бло-

ков всех типов, используемых на данной станции. При этом количество за-

пасных блоков становится недопустимо большим в сравнении с относитель-

но малым количеством действующих блоков. Поэтому на промежуточных 

станциях применяются системы электрической централизации типа блочной, 

но со стативным  монтажом, то есть с индивидуальным включением реле.   

Задание. 

Привести характеристику системы электрической централизации для 

заданной станции.  Уметь объяснить суть, достоинства и недостатки каждого 

вида систем электрической централизации.  

Разработка двухниточного плана  

   Основные положения по составлению двухниточного плана станции. 

В зависимости от рода тяги и других данных, указанных" в задании (напри-

мер, организуется ли безостановочный пропуск поездов по главным или бо-

ковым путям, осуществляется ли в связи с этим кодирование этих путей для 

работы АЛС и т. п.), двухниточный план будет иметь свои особенности.  На 

двухниточном плане должно быть показано следующее.  

   Размещение изолирующих стыков, стрелочных соединителей и дру-

гих элементов рельсовых линий. Расположение путевого оборудования всех 

рельсовых цепей (трансформаторных и релейных ящиков, кабельных муфт, 

кроме того при электротяге  —  тяговых соединителей, дроссель-

трансформаторов, соединителей для уравнивания в рельсах двухниточных 



рельсовых цепей потенциалов тягового тока и для снятия шаговых напряже-

ний с тупиковых рельсовых ниток, не оборудованных рельсовыми цепями).  

   Расположение основного оборудования на станции ЭЦ (центрального 

поста, релейных и батарейных шкафов у входных светофоров, электроприво-

дов с указанием номеров стрелок, к которым они относятся, основной трассы 

кабеля с указанием мест размещения разветвительных  и проходных муфт).  

     Чередование полярностей сигнального тока в смежных рельсовых 

цепях с выделением более жирными линиями всех плюсовых ниток. Путевые 

ящики с приборами релейных и питающих концов рельсовых цепей разме-

щать в междупутьях с учетом требований охраны труда и техники безопас-

ности производства работ при обслуживании рельсовых цепей; ставить их 

необходимо под прикрытие светофоров, выносить на периферийные между-

путья и не ставить на съездах. Расстановку изолирующих стыков с размеще-

нием путевых ящиков для любой стрелочной секции необходимо осуществ-

лять с учетом следующего основного правила: питающий и релейный транс-

форматоры по концам разветвленной рельсовой линии всегда подключать к 

наиболее удаленным друг от друга точкам этой линии так, чтобы при сво-

бодной рельсовой цепи обтекалось током, по возможности, большее количе-

ство рельсовых ниток и стрелочных соединителей стрелок, входящих в изо-

лированную секцию. При электротяге дополнительно необходимо выполнять 

следующие условия: 

 а) в однониточных рельсовых цепях тяговый ток на стрелочных пере-

водах должен, как правило, пропускаться через крестовину; для тягового то-

ка всегда использовать только плюсовые нитки рельсовых цепей; в связи с 

этим при тепловозной тяге плюсовые нитки рекомендуется организовать так, 

чтобы в перспективе (после электрификации участка) тяговый ток можно 

было бы пропустить по крестовинам стрелок;   

 



                               

 

 

 б)  в смежных однониточных рельсовых цепях плюсовые тяговые нитки со-

единять медными тросовыми соединителя ми; такие соединители ставить у 

каждой пары изолирующих стыков, установленных на границах между 

смежными рельсовыми цепями; тяговые соединители показать на чертеже 

штриховыми линиями;  



в)  переход с однониточной рельсовой цепи на двухниточную (например, на 

границах между перегонными и станционными рельсовыми цепями) Осуще-

ствлять только через средние точки дроссель-трансформаторов.  

г)  тупики и вытяжки, не оборудованные рельсовыми цепями, изолировать от 

смежной с ними рельсовой цепи только по одной (нетяговой) нитке пути; 

этим обеспечивается надежная канализация обратного тягового тока при ра-

боте маневрового локомотива на тупике (вытяжке); для исключения растека-

ния тягового тока по земле и возможного при этом попадания тягового тока 

на металлические конструкции и оболочки кабелей СЦБ (с последующим по-

явлением при этом электрокоррозии)  все тупики и вытяжки, имеющие по 

концам буферные насыпи (1-4-2 м в конце тупика), изолировать перед насы-

пью по обеим ниткам пути при помощи установки изолирующих стыков. В 

одну стрелочную изолированную секцию должно входить не более трех 

стрелок, однако для варианта перекрестных съездов в одну секцию жела-

тельно включать не более двух стрелок, добавляя третью стрелку лишь в 

случае необходимости получения более простого варианта чередования по-

лярностей с учетом обеспечения пропуска тягового тока по крестовинам всех 

стрелок.  

  Двухниточный план станции составлять после выполнения однониточного 

плана в такой последовательности:  

  Вычертить тонкими линиями в двухниточном изображении все стрелочные 

и бесстрелочные участки путей заданной части горловины станции, указать 

места размещения электроприводов и пронумеровать их по номерам стрелок. 

Все светофоры однониточного плана разместить на двухниточном плане, с 

указанием их литеровки, типа мачт и расположения огней. Разместить по од-

ному питающему (квадратики с точкой) и по одному релейному (квадратики 

с крестиком) путевому ящику по концам изолированной секции. Путевые 

ящики ставить на самых удаленных (крайних) концах рельсовых цепей. В 

одном ящике размещать по два питающих (две точки), либо два релейных 

трансформатора (два крестика). Внутри каждого стрелочного перевода, в зо-

не между остряками и  крестовиной установить одну пару дополнительных 

изолирующих стыков, разрезав при этом нитки главных путей; для стрелоч-

ных улиц разрезы делать по ниткам стрелочных улиц. Одновременно с уста-

новкой дополнительных стыков ставить стрелочные соединители, дублируя 

их там, где они не обтекаются сигнальным током рельсовых цепей. Прове-

рить возможность обеспечения чередования полярностей в смежных рельсо-

вых цепях по способу замкнутых контуров. Для этого необходимо подсчи-

тать в каждом замкнутом контуре (по внутренней нитке контура) суммарное 



количество изолирующих стыков. Число стыков внутри каждого замкнутого 

контура, при обходе его по внутренней нитке контура, должно быть четным. 

При нечетном количестве стыков не будет выполнено  чередование полярно-

стей в нитках смежных рельсовых цепей, будут нарушены условия безопас-

ности движения. Если на внутренней нитке контура окажется нечетное коли-

чество стыков, то в таких случаях необходимо на одной стрелке, входящей в 

данный замкнутый контур, изменить место установки дополнительных сты-

ков. Например на внутренней нитке данного контура размещено 7 изоли-

рующих стыков —чередование полярностей без изменения изоляции невы-

полнимо. На примере двух вариантов рассмотрим условия, которые необхо-

димо учитывать при изменении изоляции для получения в рассматриваемом 

контуре четного количества стыков. Для повышения безопасности движения 

неконтролируемые (необтекаемые сигнальным током) соединители приме-

нять не желательно. С целью обеспечения полной безопасности движения 

следует избегать вариантов применения дублированных необтекаемых током 

стрелочных соединителей, одновременный обрыв которых автоматически 

ничем не контролируется и не приводит к отпусканию якоря стрелочного пу-

тевого реле. В такой ситуации дежурный по станции (ДСП) ошибочно может 

выполнить ряд опасных для движения поездов действий, так как ложно воз-

бужденное реле не будет выполнять предусмотренных системой ЭЦ зависи-

мостей:  

- табло будет показывать контроль ложной свободности фактически занятой 

секции;  

- не будет исключена угроза опасного перевода стрелки 27 а других стрелок 

данной секции в любое положение;  

 - появится возможность установки маршрута безостановочного пропуска по-

езда по станции. Для исключения аварийных  ситуаций устанавливают стре-

лочные путевые реле для каждого ответвления разветвленной секции. Такие 

рельсовые цепи необходимо применять в следующих случаях:  

- при удаленном от центрального поста ЭЦ расположении стрелки особенно 

в тех случаях, когда не обеспечивается прямая видимость этой стрелки со 

стороны ДСП;  

 - для всех стрелок, включенных в систему диспетчерской централизации, ко-

гда также исключается прямая видимость этих стрелок с поста диспетчера 

(ДНЦ);  

 - при длине ответвления порядка 60 м и более;  



 - для всех  стрелок,-  по которым организуется скоростное движение поездов 

(независимо от длины ответвления). 

Разработка кабельного плана станции  

   В кабельную сеть светофоров включают цепи выходных, маршрутных и 

маневровых светофоров; релейных шкафов входных светофоров и  шкафов 

переездной сигнализации; световых маршрутных указателей и световых ука-

зателей положения; световых указателей с вертикально светящейся стрелкой, 

В релейный шкаф входного светофора входят цепи управления и контроля 

входными светофорами, питания шкафа, увязки устройств электрической 

централизации с системами интервального регулирования движения поездов, 

питания рельсовых цепей участка приближения и первых станционных, гра-

ничных с перегоном рельсовых цепей, разъединителя высоковольтной сиг-

нальной линии системы интервального регулирования движения поездов. 

Дальность управления огнями выходных, маршрутных и маневровых свето-

форов с лампами 15 Вт, 12 В с понижающими трансформатора ПОБС-5А. 

  При составлении схемы кабельной сети учитывают емкость кабелей кабель-

ной арматуры и максимальное удаление электроприводов от разветвитель-

ных муфт, которое не должно превышать более 200 м. Для рельсовых цепей 

составляют кабельные сети релейных и (отдельно) питающих трансформато-

ров. При составлении кабельных сетей релейных трансформаторов руково-

дствуются тем, что предельная длина кабеля без дублирования жил в проводе 

между путевым реле (пост централизации) и релейным трансформатором  

или дроссель-трансформатором при любом виде тяги составляет 3000 м. При 

большем удалении жилы кабеля дублируют; жильность кабеля определяют 

расчетом по падению напряжения на реле. На схеме релейные дроссель-

трансформаторы обозначают как концевые, так как они не имеют зажимов 

для использования в качестве проходных. Релейные трансформаторы можно 

включать как промежуточные; при электротяге постоянного тока в случае ус-

тановки в путевом ящике ТЯ-1 одного релейного трансформатора в этом 

ящике можно разделать кабель еще для шести релейных трансформаторов. 

Если в путевом ящике ТЯ-1 устанавливают два релейных трансформатора, то 

можно разделать кабель еще для трех релейных трансформаторов. По ниже 

приведенной формуле определяется длина кабелей от поста до первых раз-

ветвительных муфт.  

LK = 1,03 • ( L + 6 • n + LB + 1,5 + 1),  

где      1,03 - коэффициент, учитывающий увеличение длины кабеля на изги-

бах;  



L - расстояние между постом ЭЦ и первой муфтой (в расчетах равно ордина-

те  

муфты, т.к. ордината поста равна нулю);  

n - количество пересекаемых кабелем путей;  

LB - длина кабеля на ввод кабеля в здание поста (25 м);  

1,5 - подъем кабеля со дна траншеи и для разделки;  

1 - запас кабеля у муфты на случай перезаделки, (при длине кабеля более 50 

метров)  

По формуле рассчитываем длины всех остальных кабелей.  

LK =  1,03•  (L+  6•n + 2• ( 1,5+1)),  

где     L  - расстояние между объектами.  

Полученный результат округляется до кратного пяти в большую сторону.  

Электрический обогрев стрелочных электроприводов производится от рези-

сторов  

(Р=25Вт, U=26B), включенных на вторичную обмотку трансформатора 

ПОБС-5А. Первичная обмотка этого трансформатора с поста централизации 

получает питание переменным током напряжением 220 или 237 В (с вольто-

добавочным трансформатором). Расчетные токи, потребляемые первичной 

обмоткой трансформатора ПОБС-5А в зависимости от числа включенных 

электроприводов, приведены ниже. Таблица 3. Расчетный ток трансформато-

ра ПОБС. 

 

При включенной нагрузке максимальное падение напряжения в первичной 

обмотке  

трансформатора ПОБС-5А должно быть не более 70 В, если напряжение на 

ней 220 В, или 87 В, если напряжение на ней 237 В. В пределах допустимого 

падения напряжения при двух жилах в кабеле диаметром 1 мм и сечением 

0,87 мм2  (без дублирования) между постом централизации и трансформато-

ром ПОБС-5А.  

Автоматическую очистку стрелок от снега на крупных станциях можно  вы-

полнять по двухпрограммной системе:  



 - циклическая последовательная  очистка всех стрелок станции; выборочная 

очистка любой стрелки станции. Число жил кабеля при управлении автома-

тической очисткой стрелок от снега по двухпрограммной схеме для соедине-

ния ЭПК с приводом каждой стрелки равно четырем, а привода каждой 

стрелки с муфтой  —  двум (прямая и обратная). В муфте обратные жилы 

объединяют на одном выводе (максимальная дальность управления очисткой 

стрелок 11,5 км). Под каждым индивидуальным кабелем ставят еще цифру 2, 

а у группового — прямые жилы по числу электроприводов плюс одна обрат-

ная, например для СП — 4 жилы (3+1). Число жил кабеля на обогрев стре-

лочных электроприводов находят по допустимому падению напряжения в 

первичной обмотке трансформатора ПОБС-5А. Падение напряжения в кабеле 

для ПОБС-5А, к которому подключены стрелки определяется по формуле:   

∆UK = 2 • LK • 1к • r,  

где     LK - суммарная длина кабеля до стрелок;  

1К - расчетный ток первичной обмотки ПОБС-5;  

r- сопротивление 1 м медной жилы кабеля диаметром 1 мм равное 0,0235 Ом, 

диаметром 0,9 мм равное 0,029 Ом.  

Падение напряжения находится в допустимых пределах (менее 70 В).   Раз-

работка принципиальных схем Система маршрутно-релейной централизации 

состоит из двух частей - схемы маршрутного набора и исполнительной груп-

пы.  

Схема маршрутного набора  при расшифровке действий дежурного по стан-

ции выполняет  

следующие функции:  

• определяет тип маршрута (поездной или маневровый), его направление и 

границы;  

•  выявляет стрелки, входящие в задаваемый маршрут, и определяет положе-

ние, в которое их необходимо перевести;  

•  в соответствии с этим воздействует на исполнительную схему. Принципи-

альные    схемы   маршрутного   набора   в   курсовом   проекте   не рассмат-

риваются. 

  Исполнительная группа  решает ответственные задачи реализации логиче-

ских зависимостей, проверки условий безопасности движения поездов при 

установке и размыкании маршрутов, воздействия на объекты управления. 

Так, при переводе стрелки проверяются два условия  - свободность стрелки 



от подвижного состава и не замкнутость ее в маршруте. При открытии сигна-

ла проверяется свободность всех изолированных участков задаваемого мар-

шрута, замкнутое и исправное положение стрелок маршрута, надлежащее 

положение пошерстных стрелок, отсутствие встречных маршрутов и ряд 

других условий. Общая схема исполнительной группы  строится по плану 

станции и состоит из восьми схем (электрических цепей).  Каждая цепь со-

стоит из последовательно включенных одноименных реле, относящихся к 

определенным объектам электрической централизации, и контактов реле, 

контролирующих определенные события и оказывающих управляющие воз-

действия на данную цепь. При установке маршрута из общей схемы выделя-

ется часть, в которую с обеих концов подается питание. Начало и конец каж-

дой цепи задаются контактами реле схемы маршрутного набора, а конфигу-

рация определяется контактами плюсовых и минусовых контрольных реле 

(ПК и МК) стрелок, входящих в маршрут. Управление сигналами осуществ-

ляют цепи контрольно-  секционных и сигнальных реле, которые выполняют 

следующие функции. Цепь контрольно-секционных реле  проверяет основ-

ные условия безопасности движения для задаваемого маршрута. Воздейству-

ет на цепь маршрутных реле (для замыкания маршрута) и на цепь сигналь-

ных реле (для открытия и закрытия светофора). Контрольно-секционные реле 

предусматриваются для каждого приемо-отправочного пути (по одному реле 

в каждой горловине), изолированного участка, светофора и участка удаления.  

Цепь сигнальных реле  проверяет некоторые условия безопасности и управ-

ляет светофорами. Сигнальные реле предусмотрены для каждого поездного и 

маневрового светофора. Кроме этого, в общую схему электрической центра-

лизации входят следующие  цепи:  

дополнительная цепь маневровых сигнальных реле  (автоматически закрыва-

ет маневровый светофор после освобождения участка перед этим светофо-

ром), цепи  замыкающих и маршрутных реле  (осуществляют управление ав-

томатическим замыканием и размыканием маршрута),  цепь реле разделки 

(обеспечивает размыкание секций маршрута при его отмене или искусствен-

ной разделке), две цепи индикации -управляют индикацией на аппарате 

управления дежурного по станции.  

В курсовом проекте рассматриваются принципиальные схемы двух первых 

цепей. На вкладке представлена часть упрощенных схем этих цепей, реали-

зующая маршрут приема на 3-й путь по сигналу Ч и маршрут отправления по 

сигналу НЗ для примерной станции. Элементы, связанные с маневровыми 

маршрутами, не указаны, состояния реле соответствуют отсутствию маршру-

тов (светофоры закрыты) и плюсовому положению стрелок.  



Работа схемы при установке маршрута может быть изложена, например, сле-

дующим образом. Принципиальная схема составлена на основании того, что 

в заданный маршрут (маршрут приема на ЗП по сигналу Ч) последовательно 

входят следующие функциональные элементы электрической централизации: 

светофор Ч, участок ЧП, светофор М2, участок 2-6СП, стрелка 2/4 (-), уча-

сток 4-8СП, стрелка 8 (-), светофор НЗ (встречный), путь ЗП. (При определе-

нии места стрелочно-путевого участка в этой последовательности необходи-

мо учесть, что он должен участвовать во всех маршрутах, проходящих по 

этому участку). Для установки маршрута приема на ЗП по сигналу Ч нажи-

мается кнопка ЧК входного светофора (начало маршрута) и кнопка НЗК вы-

ходного светофора НЗ (конец маршрута). В схеме наборной группы возбуж-

дается кнопочное реле ЧК и своими контактами подключает питание к рас-

сматриваемым цепям. Стрелки 2/4 и 8 переводятся в минусовое положение. 

Плюсовые контрольные  реле этих стрелок  обесточиваются, а минусовые 

возбуждаются. Контактами реле 2/4МК и 8МК рассматриваемые цепи ком-

мутируются по трассе задаваемого маршрута. После этого срабатывает на-

чальное реле ЧН. В цепи контрольно-секционных реле проверяется:  

• свободность всех участков маршрута - контактами путевых реле ЧП, 2-6СП, 

4-8СП, ЗП;  

• исправность стрелок в маршруте - контактами реле взреза 2/4ВЗ, 8ВЗ;  

•  отсутствие процедуры отмены (размыкания) маршрута  -  контактами реле 

разделки ЧПР, 2-6Р, 4-8Р;  

•  отсутствие искусственного размыкания маршрута  -  контактами реле ис-

кусственного размыкания (на схеме не показаны);  

•  отсутствие встречного маршрута приема на 3-й путь  -  контактами исклю-

чающего реле ЗНИ (реле ЗНИ нормально возбуждено. При наличии маршру-

та приема на ЗП по сигналу Н оно обесточивается и обрывает цепь контроль-

но-секционных реле рассматриваемого маршрута). При соблюдении указан-

ных условий безопасности цепь контрольно- секционных реле замкнута и все 

реле возбуждаются. Контакты контрольно- секционных реле обрывают цепь 

замыкающих реле, что приводит к обесточиванию реле ЧПЗ, 2-63, 4-83. Эти 

реле осуществляют замыкание участка ЧСП и всех стрелок участков 2-6СП и 

4-8СП. Кроме того, обесточивается реле ЗЧИ, исключающее возможность ус-

тановки встречного враждебного маршрута на  3-й путь. После этого образу-

ется цепь возбуждения сигнального реле ЧС. В цепи сигнального реле ЧС 

проверяется соблюдение условий безопасности (контакты реле ЧКС и ЗЧКС), 

наличие фактического замыкания маршрута (контакты замыкающих реле 



ЧПЗ, 2-63, 4-83 и маршрутных реле ЧП2М, ЧП1М, 2-6 2М, 2-6 1М, 4-8 2М, 4-

8 1М), фактическое исключение встречного маршрута приема на ЗП (контак-

ты реле исключения ЗЧИ). Возбудившееся реле ЧС включает на светофоре Ч 

разрешающий огонь. Контакты реле ЧКС и ЧС включены параллельно кон-

тактам ЧК для сохранения цепи питания рассматриваемых схем после отпус-

кания кнопок и обесточивания кнопочного реле ЧК.  

Особенности построения и работы схем для маршрутов отправления.  

   Кнопкой начала маршрута является кнопка НЗК, кнопкой конца - ЧДК 

(кнопка светофора ЧД). Начальным реле является реле НЗОН  -  общее на-

чальное реле поездных и маневровых маршрутов от светофора НЗ. Преду-

смотрен функциональный элемент перегона для которого установлено реле 

НОКС - контрольно-секционное реле маршрутов отправления нечетных по-

ездов. В цепи контрольно-секционных реле дополнительно проверяется сво-

бодность блок-участка удаления (контакт реле НЖ, повторителя сигнального 

реле Ж автоблокировки). В цепи сигнальных реле дополнительно проверяет-

ся наличие ключа-жезла в аппарате (контакт НВКЖ). Ключ-жезл вручается 

машинисту хозяйственного поезда, который выезжает на перегон с возвратом 

на станцию без пользования сигналами автоблокировки; при этом выезд на 

перегон другого поезда должен быть исключен.  

Задание.   

1.  Разработать схемы контрольно-секционных и сигнальных реле для задан-

ного маршрута.  

Положение контактов всех реле должно соответствовать установленному 

маршруту и открытому состоянию светофора.  

2.  Дать описание работы схемы при установке маршрута.  

 

Общие правила оформления чертежей 

Форматы  

Чертежи и схемы проектов выполняют на листах бумаги формата по ГОСТ 

2.301-68 (см. таблицу 1).  

Талица 1 Форматы 

 



Основные надписи и их расположение на чертежах. Рамку поля чертежа 

проводят на расстоянии 20 мм от левой стороны внешней рамки и на рас-

стоянии 5 мм от всех других  сторон.    

Рамку поля чертежа выполняют  сплошной толстой линией (основной линией  

по ГОСТ 2.303-68). 

Каждый чертеж должен иметь  основную надпись  по обрамляющей линии в 

правом нижнем углу поля чертежа. По ГОСТ 2.301-68 на листах формата А4 

основную надпись располагают только вдоль короткой стороны листа, а 

формата А5 - вдоль длинной. На листах остальных форматов - вдоль любой 

стороны. Для всех видов чертежей и схем применяют форму основной над-

писи по ГОСТ 2.104-68 (см. рис. 1). 

 

 

Если все необходимые изображения не размещаются на одном  листе, то до-

пускается выполнять чертеж на двух и более листах с  указанием в основной 

надписи каждого из них порядкового номера, а на первом листе общего ко-

личества листов, на которых выполнен чертеж. В этом случае для последую-

щих листов чертежей допускается использовать форму 2a (см. рис. 2). 

 

Графический материал курсового проекта  должен включать структурные  

функциональные и принципиальные электрические схемы,  а также схемати-

ческий план путевого развития станции или перегона для наиболее полного 

результата курсового проекта.  

  Расчеты производить  в соответствии  с заданиями курсового проекта и 

ГОСТа, где учитываются  формулы для устройств  и приборов автоматики   и  

телемеханики для  дистанции сигнализации , централизации и блокировки. 



Таблицы, рисунки  оформляются в виде иллюстраций в тексте или в прило-

жении. 

 Заключение  

Заключение должно содержать общие выводы, сделанные по результатам 

проведенного исследования темы КР. В заключение необходимо проанализи-

ровать проделанную работу.   

Желательно оценить не только главные итоги работы, но и побочные, второ-

степенные результаты,  которые могут также обладать самостоятельным на-

учным значением. Текст заключения должен быть написан так, чтобы выво-

ды соотносились с поставленными во введении целью и задачами исследова-

ния. Таким образом, заключение представляет собой окончательный, итого-

вый синтез всего ценного и значимого, существенного и нового, что содер-

жится в курсовом проекте. Объем заключения составляет 1-2 страницы. Сло-

во “ЗАКЛЮЧЕНИЕ” записывают в виде заголовка симметрично тексту про-

писными буквами, шрифт  TimesNewRoman, 16 пт, обычный, жирный.  

Список используемой литературы. 

Печатные издания различных авторов и официальные сайты в Интернете, 

информация из которых использовалась при выполнении работы, должны 

быть отражены в списке используемой литературы.  Список используемой 

литературы  помещается после раздела «заключение» и содержит описания 

использованных источников, сделанные с учетом государственных  стандар-

тов. Слова “ Список  используемой литературы” записывают в виде заголов-

ка симметрично тексту строчными буквами, начиная с прописной, шрифт 

Times New Roman, 16 пт, обычный, жирный.  

Ссылки на использованную литературу и оформление по ГОСТу.  

Ссылки на используемую литературу оформляются в соответствии с ГОСТ к 

рукописям. В курсовом проекте допускаются только концевые ссылки. После 

цитируемого текста в квадратных скобках помещается фамилия автора и но-

мер страницы. Допускается вместо фамилии ставить порядковый номер ис-

точника в списке литературы. В работе может быть использован только один 

вид оформления ссылок.   

 Список литературы в конце курсовой работы  оформляется в соответствии с 

ГОСТом по библиографическим описаниям.  

Приложения  

Графические иллюстрации должны  быть включены в текст курсовой работы 

и оформлены аналогично тексту, либо вынесены в Приложение. В работе  



могут быть использованы фотоиллюстрации, сделанные автором самостоя-

тельно. Они могут быть представлены в  качестве приложения к курсовой ра-

боте, так же как и цифровые, табличные и прочие  иллюстрирующие мате-

риалы.  

Приложения должны быть расположены в порядке появления ссылок  в тек-

сте. Каждое приложение следует начинать с новой страницы с указанием на-

верху справа страницы слова "ПРИЛОЖЕНИЕ" и его обозначения (номера) 

шрифтом TimesNewRoman, 16пт, обычный, жирный.   

Приложение может иметь содержательный заголовок, который записывается 

симметрично относительно текста прописными буквами шрифтом 

TimesNewRoman 14пт, обычный, жирный.  

Приложения оформляют  как продолжение объема курсовой работы на по-

следующих страницах и помещают после списка использованной литерату-

ры.  
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