


Классификация сигналов , виды светофоров . Устройства СЦБ на станциях .
I. Общие положения  
1.  Выполнение  требований  сигналов,  установленных  настоящим  приложением, обеспечивает бесперебойность и безопасность движения поездов и маневровой работы. 2.  Все  нормативные  и  технические  документы,  относящиеся  к  сигнализации  на  железнодорожном  транспорте,  должны  соответствовать  требованиям  настоящего  приложения. 
II. Сигналы на железнодорожном транспорте  3. Сигналы на железнодорожном транспорте служат для обеспечения безопасности  движения, а также для четкой организации движения поездов и маневровой работы. По способу восприятия сигналы подразделяются на видимые и звуковые. 4.  Видимые  сигналы  выражаются  цветом,  формой,  положением  и  числом  сигнальных показаний. Для подачи видимых сигналов служат сигнальные приборы такие, как  светофоры,  семафоры,  диски,  щиты,  фонари,  флаги,  сигнальные  указатели  и  сигнальные знаки. Видимые сигналы по времени их применения подразделяются на следующие типы: 1) круглосуточные, подаваемые одинаково в светлое и темное время суток; такими  сигналами служат огни светофоров установленных цветов, маршрутные и другие световые  указатели,  постоянные  диски  уменьшения  скорости,  квадратные  щиты  желтого  цвета  (обратная сторона зеленого цвета), красные диски со светоотражателем для обозначения  хвоста грузового поезда, сигнальные указатели и знаки; 2)  дневные,  подаваемые  в  светлое  время  суток;  для  подачи  таких  сигналов  служат  диски,  щиты,  флаги,  крылья  семафоров  и  сигнальные  указатели  (стрелочные,  путевого заграждения, устройств сбрасывания и гидравлических колонок); 3)  ночные,  подаваемые  в  темное  время  суток;  такими  сигналами  служат  огни  установленных  цветов  в  ручных  и  поездных  фонарях,  фонарях  на  шестах,  крыльях  семафоров и сигнальных указателях. Ночные  сигналы  должны  применяться  и  в  дневное  время  при  тумане,  метели  и  других  неблагоприятных  условиях,  когда  видимость  дневных  сигналов  остановки  менее  норм,  установленных  для  светофоров  в  соответствии  с  пунктом  4  приложения  N 3  к  Правилам. 
В  железнодорожных  тоннелях  применяются  только  ночные  или  круглосуточные  сигналы.
 5.  Звуковые  сигналы  выражаются  числом  и  сочетанием  звуков  различной продолжительности. Значение их днем и ночью одно и то же. Для подачи звуковых сигналов служат свистки локомотивов, моторвагонных поездов  и  специального  самоходного  железнодорожного  подвижного  состава,  ручные  свистки, духовые рожки, сирены, гудки и петарды. Взрыв петарды требует немедленной остановки поезда.

Светофоры на железнодорожном транспорте
Светофоры по назначению подразделяются на следующие типы:
1)  входные  ‐  разрешающие  или  запрещающие  поезду  следовать  с  перегона  на  железнодорожную станцию; 
2)  выходные  ‐  разрешающие  или  запрещающие  поезду  отправиться  с  железнодорожной станции на перегон;
 3)  маршрутные  ‐  разрешающие  или  запрещающие  поезду  проследовать  из  одного  района железнодорожной станции в другой;
 4)  проходные  ‐  разрешающие  или  запрещающие  поезду  проследовать  с  одного  блок‐участка (межпостового перегона) на другой; 5) прикрытия ‐ для ограждения мест пересечений железнодорожных путей в одном  уровне  другими  железнодорожными  путями,  трамвайными  путями  и  троллейбусными  линиями, разводных мостов и участков, проходимых с проводником; 6) заградительные ‐ требующие остановки при опасности для движения, возникшей  на  железнодорожных  переездах,  крупных  искусственных  сооружениях  и  обвальных  местах, а также при ограждении составов для осмотра и ремонта вагонов на станционных  железнодорожных путях; 
7)  предупредительные  ‐  предупреждающие  о  показании  основного  светофора  (входного, проходного, заградительного и прикрытия); 
8)  повторительные  ‐  для  оповещения  о  разрешающем  показании  выходного, маршрутного,  въездного  (выездного),  технологического  и  о  показании  горочного, маневрового светофоров, когда по местным условиям видимость основного светофора не  обеспечивается; 9) локомотивные ‐ для разрешения или запрещения поезду следовать по перегону с  одного блок‐участка на другой, а также предупреждения о показании путевого светофора, к которому приближается поезд; 10) маневровые ‐ разрешающие или запрещающие производство маневров; 11) горочные ‐ разрешающие или запрещающие роспуск вагонов с горки;
 12)  въездные  (выездные)  ‐  разрешающие  или  запрещающие  въезд  железнодорожного подвижного состава в производственное помещение и выезд из него на железнодорожных путях необщего пользования;
 13)  технологические  ‐  разрешающие  или  запрещающие  подачу  или  уборку  железнодорожного подвижного состава при обслуживании объектов, расположенных на  железнодорожных  путях  необщего  пользования  (вагоноопрокидывателей,  вагонных  весов, устройств для восстановления сыпучести грузов, сливо‐наливных устройств и др.). Один  светофор  может  совмещать  несколько  назначений  (входной  и  выходной, выходной и маневровый, выходной и маршрутный и др.). 
  В  качестве  источников  света  в  светофорах  используют  светоизлучающие  диоды  или  лампы  накаливания.  Светофоры  применяются  линзовые  или  прожекторные;  по  расположению они подразделяются на мачтовые, карликовые, а также устанавливаемые  на  мостиках,  консолях,  фермах  мостов,  стенах  тоннелей,  а  на  железнодорожных  путях  необщего пользования также на стенах производственных помещений. Сигнальные  огни  на  светофорах  применяются:  непрерывно  горящие,  нормально негорящие, немигающие и мигающие (периодически загорающиеся и гаснущие). Нормально  негорящие  сигнальные  огни  проходного  светофора  на  участках, оборудованных  автоблокировкой,  загораются  при  вступлении  поезда  на  блок‐участок  перед ним и гаснут после выхода поезда с этого блок‐участка. На  светофоре  должна  быть  предусмотрена  литерная  табличка,  содержащая  его  обозначение.  Проходные  светофоры  автоблокировки  обозначаются  цифрами,  все  остальные  светофоры  ‐  буквами  или  буквами  и  цифрами. На  двухпутных  и многопутных  перегонах вновь  оборудуемых  постоянно  действующими  устройствами  для  организации  движения  по  неправильному  железнодорожному  пути  по  сигналам  локомотивных  светофоров  литерная  табличка  должна  быть  предусмотрена  в  том  числе  и  на  обратной  стороне мачт проходных светофоров. 
 
 Основные  значения  сигналов,  подаваемых  светофорами  (независимо  от  места  установки и их назначения), следующие: 
1)  один  зеленый  огонь  ‐  разрешается  движение  с  установленной  скоростью; следующий светофор открыт;
 2)  один  желтый  мигающий  огонь  ‐  разрешается  движение  с  установленной  скоростью;  следующий  светофор  открыт  и  требует  проследования  его  с  уменьшенной  скоростью; 
3)  один  желтый  огонь  ‐  разрешается  движение  с  готовностью  остановиться; следующий светофор закрыт;
 4)  два  желтых  огня,  из  них  верхний  мигающий  ‐  разрешается  проследование  светофора  с  уменьшенной  скоростью;  поезд  следует  с  отклонением  по  стрелочному  переводу; следующий светофор открыт; 
5)  два  желтых  огня  ‐  разрешается  проследование  светофора  с  уменьшенной  скоростью  и  готовностью  остановиться  у  следующего  светофора;  поезд  следует  с  отклонением по стрелочному переводу; 6) один красный огонь ‐ стой! Запрещается проезжать сигнал; 
7) один  лунно‐белый  огонь  ‐  разрешается  маневровому  составу  проследовать  маневровый светофор и далее руководствоваться показаниями попутных светофоров или  указаниями (сигналами) руководителя маневров; 8) один синий огонь ‐ запрещается маневровому составу проследовать маневровый светофор.
Применение  перечисленных  сигналов  на  светофорах  различного  назначения  предусматривается  в  соответствующих  пунктах  настоящего  приложения.  Порядок  применения  этих  сигналов  в  других  не  предусмотренных  настоящим  приложением  случаях  с  соблюдением  их  сигнального  значения  устанавливается  владельцем  инфраструктуры или владельцем железнодорожных путей необщего пользования. На  железнодорожных  путях  необщего  пользования,  оборудованных  двузначной  сигнализацией,  допускается  устанавливать  значения  показаний  светофоров  (кроме  заградительных  и  светофоров  прикрытия) владельцу железнодорожных  путей  необщего  пользования.
Устройства СЦБ на перегонах
Главным назначением устройств СЦБ является регулирование движения поездов на перегонах, обеспечение безопасности движения и необходимой пропускной способности. В настоящее время основным средством сигнализации и связи при движении поездов является путевая автоматическая и полуавтоматическая блокировки. На отдельных участках может применяться автоматическая локомотивная сигнализация как самостоятельное средство сигнализации и связи-
При полуавтоматической блокировке разрешением на занятие поездом перегона служит разрешающее показание выходного или проходного светофора. Полуавтоматической она называется потому. что часть действий по изменению показаний сигналов производится автоматически (от воздействия поездов), а часть работниками, занятыми приемом, отправлением и пропуском поездов. При этом каждый межстанционный перегон со стороны станций огражден выходными светофорами. В нормальном состоянии выходные светофоры закрыты. Их открытие для разрешения поезду занять перегон производит дежурный по станции. На однопутных перегонах это возможно только при согласии дежурного по соседней станции, на двухпутных - после получения с соседней станции блокировочного сигнала о прибытии ранее отправленного поезда. Закрывается выходной сигнал автоматически от воздействия отправленного поезда на рельсовую педаль, установленную на выходе со станции , дежурный по станции извещает соседнюю станцию посылкой тока индуктора. или это извещение происходит автоматически одновременно с открытием выходного сигнала. В результате на аппаратах обеих станций появляются указатели занятости перегона. Благодаря блокировочным зависимостям исключается возможность отправления на занятый перегон второго поезда как вслед, так и навстречу первому. Существуют следующие системы полуавтоматической блокировки: релейная, в которой зависимость между аппаратами соседних станций осуществляется при помощи реле; с полярной линейной цепью, аппаратура которой состоит из механических и релейных зависимостей.
При автоматической блокировке перегоны делятся на блок-участки автоматически действующими проходными светофорами. Автоматическая смена сигнальных показаний проходных светофоров достигается тем. что в пределах каждого блок-участка устраивают электрические рельсовые цепи, через которые поезд воздействует на аппаратуру управления огнями светофора. Принцип автоматического действия светофоров с применением рельсовых цепей виден на рис. 8.1. Рельсовые цепи отделены друг от друга изолирующими стыками ИС. Источником тока в рельсовой цепи является путевая батарея ПБ. потребителем - путевое реле ПР. Если блок - участок свободен, ток от источника питания протекает по рельсам и поступает в путевое реле, которое замыкает цепь сигнальной батареи СБ на зеленый огонь светофора. Если блок-участок занят хотя бы одной колесной парой (или лопнул рельс), то ток не будет поступать в путевое реле, якорь его отпадает и цепь сигнальной батареи замыкается на лампу красного огня светофора. Устройства автоблокировки не допускают открытия выходного или проходного светофора до освобождения ограждаемого ими участка.
Автоблокировка бывает однопутной (всегда двусторонняя. когда светофоры установлены с обеих сторон пути) и двухпутной (как правило, односторонняя). Как правило, применяют автоблокировку с нормально горящими сигнальными огнями.
Различают автоблокировку с двузначной (К,З), трехзначной (К, Ж. 3) и четырехзначной сигнализацией (К, Ж, ЖЗ. 3).
Чтобы исключить возможность проездов запрещающих сигналов в условиях плохой погоды, все участки, оборудованные АБ, согласно ПТЭ дополняются устройствами автоматической локомотивной сигнализации (АЛС), которая предназначается для передачи показаний путевого светофора, к которому следует поезд на локомотивный светофор, установленный в кабине машиниста.
Дополнительно к устройствам АЛС на локомотивах устанавливают автостопы, которые служат для автоматической остановки поезда если машинист не примет мер к торможению и своевременной остановке поезда перед светофором. Более совершенным средством автоматики обеспечивающим безопасность движения поездов, является скоростная авторегулировка. Она представляет собой многозначную автоматическую сигнализацию с автоматическим регулированием скорости движения поездов.
На линиях, оборудованных автоблокировкой, применяют устройства диспетчерского контроля, дающие поездным диспетчерам непрерывную информацию о продвижении поездов и избавляющие их от многих переговоров с дежурными по станциям. Для этого в кабинете у диспетчера размещают световое табло, на котором изображено путевое развитие направления, имеется ряд лампочек. Нормально все лампочки табло погашены. Занятие поездами блок-участка, главных и приемо-отправочных путей, промежуточные станций контролируется горением белых лампочек. Открытые положения входных и выходных светофоров контролируются зелеными лампочками.
На пересечении железнодорожного пути в одном уровне с автогужевыми дорогами, трамвайными и троллейбусными линиями уста-навливают переездную светофорную и оповестительную сигнализацию и автоматические шлагбаумы. Светофоры автоматической переездной сигнализации состоят из двух однозначных головок (размещенных на мачте и сигнализирующих поочередно мигающим красным цветом в сторону автогужевого транспорта при приближении поезда) и крес-тообразного сигнального знака с отражатели». На мачте шлагбаума установлены также электропривод для подъема у опускания шлагбаума и звонок. Брус шлагбаума деревянный полый. окрашен косыми красно-белыми полосами. Не нем расположены три красные лампочки, две из которых при закрытом положении шлагбаума горят мигающим, а третья - ровный красным огнем. Автоматическая светофорная сигнализация включается при вступлении поезда на участок приближения. Сначала звонит звонок и зажигаются светофоры, и лишь через 5-11 сек. опускаются брусья шлагбаума.
8.3.Устройства СЦБ на станциях
Устройства СЦБ на станциях служат для управления стрелками и сигналами с целью обеспечения таких взаимных зависимостей, которые исключают открытие сигнала при неправильно установленных или незапертых стрелках, а при открытом сигнале - не допускают перевод тех стрелок, по который пропускают поезд (то есть по маршруту следования). Те маршруты, по которым нельзя одновременно пропускать поезда, называются враждебными. Маршруты готовят с помощью станционных устройств СЦБ, которые подразделяют на две группы. К первой относятся устройства, применяемые при ручном управлении стрелками и сигналами, в том числе ключевая зависимость стрелок и сигналов (когда на каждой стрелке и сигнале устанавливается по два замка разных серий), маршрутно-контрольные устройства, (когда на стрелочных постах устанавливают аппараты ключевой зависимости - стрелочные централизаторы). Централизаторы осуществляют ключевую зависимость стрелок и сигналов. Вторую группу составляют станционная блокировка, электрическая централизация стрелок и сигналов (ЭЦ),горочная автоматическая централизация (ГАЦ) и диспетчерская централизация (ДЦ). Станционная блокировка обеспечивает способ регулирования движения поездов в пределах станции с контролем маршрутов и взаимным замыканием стрелок и сигналов, управляемых с разных постов. Система, позволяющая управлять стрелками и сигналами из одного пункта станции, называется централизацией стрелок и сигналов. На дорогах СНГ и стран Балтии применяются системы электрической и механической централизации. Электрическая централизация (ЭЦ) позволяет управлять всеми стрелками и сигналами станции независимо от удаленности их от поста. Устройства ее состоят из аппарата с приборами управления стрелками и сигналами, путевого оборудования (светофоров, стрелочных электроприводов. рельсовых цепей, кабельной сети и источников питания), силовых трансформаторов, выпрямителей и аккумуляторных батарей. размещенных в здании поста. Для перевода остряков на стрелках установлены электрические приводы, соединенные электрически с рукоятками или кнопками на аппарате. Положение стрелок и сигналов и занятость путевых и стрелочных секций рельсовых цепей контролируются на световом табло в помещении поста. Взаимное замыкание стрелок и сигналов в маршрутах и исключение враждебных маршрутов осуществлены при помощи реле, расположенных в релейном помещении (при системе релейной централизации, которая является типовой на железных дорогах СНГ и Балтии). Система горочной автоматической централизации (ГАЦ) обеспечивает автоматический перевод стрелок по маршрутам скатывания отцепов с горки, прохождение которых по горке контролируется рельсовыми электрическими цепями горочной стрелочной горловины.
Диспетчерская централизация представляет сочетание автоблокировки с релейной централизацией стрелок и сигналов станций участка, управляемых из одного пункта поездным диспетчером. Все операции по приему и отправлению поездов по перегонам совершаются автоматически по сигналам автоблокировки. На отечественных железных дорогах впервые диспетчерская централизация введена на участке Люберцы - Куровская в 1936 г.
На диспетчерском пункте (в отделении дороги) установлена управляющая аппаратура, соединенная с промежуточными станциями участка двухпроводной линейной цепью. Большие станции, на которых по характеру и объему работы необходимо постоянное руководство дежурного по станции, в диспетчерскую централизацию обычно не включаются.
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