3.4 Автоматизированная система управления сортировочной станции (АСУСС)
3.4.1 Назначение и основные технические средства АСУСС
АСУСС предназначена для автоматизации обработки и хранения информации о прибывающих поездах и вагонах, выдачи оптимальных решений по управлению и регулированию станционных процессов и документов на поезда. Она является составной частью трехуровневой автоматизированной системы управления железнодорожным транспортом (АСУЖТ) на базе Главного вычислительного центра (ГВЦ), дорожных вычислительных центров (ИВЦ) и узловых вычислительных центров (УВЦ). На данном этапе УВЦ ограничено созданием вычислительных центров на сортировочных станциях и функционированием АСУСС.

Функционирование АСУСС основано на динамическом моделировании станционных процессов, что позволяет на текущий момент времени иметь в ЭВМ информацию о размещении вагонов и поездов в парках станции и на подходах к ней.

В рамках системы АСУСС решаются следующие задачи:

- обработка информации о подходе поездов и подготовка составов к расформированию;

- непрерывный учет наличия и расположения вагонов на сортировочных путях и подготовка поездов к отправлению;

- планирование работы станции;

- анализ информации и качества выполнения заданий по формированию поездов;

- составление станционной отчетности;

- ведение архива телеграмм-натурных листов и розыск вагонов и документов, разъединенных друг с другом;

- стыковка АСУСС с горочными задающими и контролирующими устройствами (при их наличии), системой АСОУП.

АСУСС представляет оперативным руководителям станции в удобном виде данные, необходимые для планирования работы, принятия решений и формирования управляющих воздействий. Таким образом, могут быть получены данные: о поездах, находящихся на подходе к станции, их составах и времени прибытия; состоянии и размещении поездов в парке прибытия станции; расположении вагонов на путях сортировочного парка; накоплении составов каждого назначения; перестановке составов в парк отправления; готовности составов к отправлению и т. д. На основе этой информации работники станции более точно и оперативно определяют порядок использования технических средств и ресурсов станции, осуществляют планирование очередности станционных операций работы маневровых локомотивов, выдачи поездных локомотивов, что дает возможность сократить простой вагонов на станции. Одновременно система автоматизирует составление технологических документов, определяющих порядок выполнения операций.

АСУСС базируется на персональных ЭВМ и вычислительном комплексе, состоящем из двух ЭВМ с развитой системой ввода-вывода информации, позволяющей подключать необходимое количество терминальных устройств на рабочих местах. Двухмашинный комплекс обеспечивает функционирование системы в реальном масштабе времени при поступлении до 900 тыс. знаков информации в сутки. Основная ЭВМ осуществляет ввод, контроль, обработку, накопление и выдачу информации, вторая ЭВМ - резервная.

Для сбора, подготовки, передачи и ввода-вывода информации из ЭВМ система оснащена комплексом периферийного оборудования, включающим печатающее устройство (АЦПУ), алфавитно-цифровой дисплей, устройства ввода и вывода. Информационную связь системы можно разделить на два вида: внутристанционная связь (абоненты технической конторы, информационного центра (ИЦ), операторы при дежурном по горке и др.) и внешняя связь (абоненты отделения, ИВЦ, ИЦ станций формирования поездов и передачи натурных листов). Все абоненты станции подключаются к ЭВМ прямыми каналами связи, внешние абоненты связаны с машиной через коммутатор. Для увеличения скорости ввода-вывода сообщений и улучшения условий труда на рабочих местах станционного диспетчера, дежурного по горке и других работников станции устанавливаются видеотерминальные устройства.

Новое поколение АСУСС, предусматривающее расширение и углубление функций ныне работающей системы, - информационно-управляющая система сортировочной станции (ИУССС). Она состоит из информационно-планирующей подсистемы (ИПС) и набора автоматизированных систем управления технологическими процессами (АСУТП). ИПС включает информационные и планирующие подсистемы, ориентированные на автоматизированные рабочие места (АРМ). Одна из планирующих подсистем - управление поездной и маневровой работой в парке (УПМР) - предназначена для автоматизации действий ДСП. Цель этой подсистемы - улучшение работы парка (прибытия, отправления) за счет оптимизации оперативного планирования его работы. Входная информация поступает из создаваемых подсистем: управления работой станции, управления сортировочной работой, ведения информационной базы данных. Выходная информация - набор планов для ДСЦ, операторов ПТО, осмотрщика вагонов, приемосдатчика, дежурного по локомотивному депо и т. п. Эти планы рассчитываются на основании работы подсистемы УПМР. ИУССС объединяет также функции ИПС и системы управления технологическими процессами на горке или комплекса горочного микропроцессорного (КГМ РГУПСа).
3.4.2 Технология работы сортировочной станции в условиях функционирования АСУСС

Все задачи комплекса АСУСС функционируют на основе информационных массивов технологической модели станции, для чего необходим своевременный ввод в ЭВМ информации работниками станции, а также из дорожного ИВЦ, из ИЦ отделения дороги и из ЭВМ АСУ взаимодействующих станций. Перечень основных типов оперативных сообщений приведен в таблица 2.

Таблица 2 - Основные оперативные сообщения для функционирования АСУСС

	Номер

сообщения
	Сообщение
	Инициатор ввода

	1
	2
	3

	0001
	Телеграмма-сводка о количестве вагонов по формируемым назначениям в составе поезда
	Станция формирования поезда или ИВЦ

	0002
	ТНЛ на прибывающий поезд
	Станция передачи информации

	0004
	Корректировка служебной части ТНЛ
	СТЦ

	0005
	Информация о составе прибывающего поезда (перечень номеров вагонов)
	Пост списывания во входной горловине ПП

	0006
	Перечень номеров вагонов поезда, выставленного в парк отправления
	Пост списывания в выходной горловине сортировочного парка

	0008
	Сведения, корректирующие информацию о вагонах сформированных поездов
	СТЦ

	0009
	Информация по результатам обработки прибывшего состава
	СТЦ, ПКО, ПТО

	0010
	План прибытия поездов
	ИВЦ

	0016
	Оперативная корректировка плана формирования поездов
	Отделение дороги

	0017
	Корректировка времени прибытия поезда в плане прибытия поездов
	Отделение дороги

	0018
	Исключение поезда из плана прибытия поездов
	Отделение дороги

	0019
	Оперативное включение поезда в план прибытия поездов
	Отделение дороги

	0040
	Информация о факте прибытия поезда на станцию
	ДСП

	0043
	Информация о факте роспуска состава
	ДСП

	0048
	Информация об операциях с грузовыми вагонами и составами на станции (перестановка, прицепка, отцепка)
	СТЦ

	0049
	Информация о факте отправления поезда
	ДСП

	0050
	План отправления поездов
	ДНЦ

	0051
	Оперативная отмена запланированных поездов
	Отделение дороги

	0052
	Оперативное назначение поездов
	Отделение дороги

	0053
	Оперативная корректировка специализации путей сортировочного парка
	ДСП, ДСПГ


Информация о составах прибывающих поездов (телеграммы-натурные листы (сообщение 02)) поступает от абонентов дальней связи непосредственно в ЭВМ по прямым и коммутируемым каналам связи. ТНЛ проверяются с помощью программ первичной обработки и логического контроля. Информация об ошибках (запрос на корректировку) после программы первичной обработки передается непосредственно абоненту, а сведения об ошибках после логического контроля выдаются на печатающее устройство технической конторы (см. блок-схему обработки информации в АСУСС, рис. 1). После обработки сообщений на поезда, включенные в план подвода, рассчитывается разложение их составов по плану формирования и в автоматическом режиме составляются и выдаются ТНЛ, размеченные по назначениям плана формирования, о подходе местных вагонов на станцию для ДСЦ и информировании получателей грузов.

При поступлении поездов на станцию оператор пункта списывания, расположенного во входной горловине станции, передает в ИЦ станции сообщение 05 «Информация о составе прибывающего поезда». Перечень номеров вагонов сообщения 05 сверяется с данными ТНЛ. За действительное расположение вагонов в составе принимается расположение их, указанное в сообщении 05. При наличии несоответствия в составе прибывшего поезда формируется массив рассогласований, информация из которого выдается на печатающее устройство технической конторы парка прибытия в виде предварительного материала, используемого при составлении сообщения 09 «Информация по результатам осмотра прибывшего состава».

При отсутствии телеграммы - натурного листа (ТГНЛ) по данным сообщения 05 и грузовым документам оператор технической конторы составляет натурный лист на прибывший поезд.

По прибытии поезда в ЭВМ вводится сообщение 40 «Информация о фактическом прибытии поезда на станцию». При обработке этого сообщения заполняется файл приемо-отправочных парков. Составляется сообщение 09, в котором учитываются результаты списывания, технического и коммерческого осмотра состава в парке прибытия.

После обработки сообщения 09 ЭВМ в автоматическом режиме рассчитывается и выдается сортировочный листок оператору ПТО, расцепщикам состава, технической конторе, ДСПГ, операторам горки.
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Рисунок 35 Блок-схема обработки информации в АСУСС

При выставке в парк приема местных вагонов для расформирования с горки на основе инвентарных номеров, списанных с подвижного состава и грузовых документов, составляются и вводятся в ЭВМ сообщения 02 и служебная фраза сообщения 09, после чего ЭВМ выдает сортировочный листок на роспуск местных вагонов. Информация о подстановке к составу, находящемуся в парке прибытия, нескольких местных вагонов вводится корректирующим сообщением 09. На составы углового потока, если они не списываются, составляется сообщение 08 (в служебной фразе которого указывается код документа I), на основании которого выдается сортировочный листок. При списывании таких составов в ЭВМ передается сообщение 06. На основе перечня номеров вагонов в сообщении 06 и повагонной модели формируется заготовка натурного листа, вводится сообщение 08 и после его обработки выдается сортировочный листок.

После роспуска состава оператор-накопитель (или ДСПГ) передает в ЭВМ сообщение 43 «Информация о фактическом роспуске», в котором указывается время завершения расформирования, все отклонения фактического роспуска от запланированного ЭВМ. На печать технической конторы по отправлению выдается накопительная ведомость (с указанием массы, длины, числа вагонов по каждому пути сортировочного парка), которая служит для подборки документов на формируемый состав.

Если в сортировочном парке происходит перестановка вагонов, то об этом в ЭВМ оператор СТЦ вводит сообщение 48 «Информация о перестановках, прицепках и отцепках групп вагонов». Этим же сообщением передается информация в случае отцепки групп вагонов от сформированных составов (в том числе транзитных без переработки поездов) или прицепки к ним. Сообщение 48 ДСЦ может использовать для объединения составов поездов в парке приема.

При перестановке сформированного состава в парк отправления оператор поста списывания, размещенного в выходной горловине сортировочного парка, вводит в ЭВМ перечень номеров выставленного состава (сообщение 06 «Перечень номеров вагонов поезда, выставленного в парк отправления»). Одновременно автоматически формируется проект натурного листа с выдачей его на принтер в СТЦ.

Оператор СТЦ сверяет проект натурного листа с данными накопительной ведомости и в случаях несоответствий составляет и вводит в ЭВМ корректировочное сообщение 08 «Сведения, корректирующие информацию о вагонах сформированного состава». Затем на принтер выдаются натурный лист поезда и справки для заполнения маршрута машиниста, а при необходимости – и накопительная ведомость остаточной группы вагонов на пути, с которого был выставлен состав.

В случае прицепки или отцепки групп вагонов от составов в парке отправления, в том числе от транзитных поездов без переработки, вводится сообщение 048, после чего происходит пересчет документов на отправляемый состав.

При подготовке поезда к отправлению оператор технической конторы по отправлению окончательно подбирает грузовые документы, конвертирует и пересылает их по пневмопочте в парк отправления вместе с натурным листом и справкой для заполнения маршрута машиниста. После отправления поезда оператор составляет сообщение 49 «Информация о фактическом отправлении поезда» и вводит в ЭВМ. На основании этого сообщения осуществляется автоматическая передача ТНЛ в ИВЦ дороги и СТЦ взаимодействующих станций. 

По прибытии на станцию транзитного поезда без переработки в ЭВМ вводится сообщение 40 о прибытии поезда на станцию. В случае прицепки и отцепки вагона от транзитного поезда подготавливается и вводится в ЭВМ сообщение 48, после отправления поезда со станции - сообщение 49.

Наряду с указанной выше информацией работники станции могут получить из ЭВМ по запросам следующие документы:

- справку о нарушении плана формирования;

- справку о работе сортировочных горок;

- справки о наличии на станции транзитных с переработкой вагонов, местных вагонов для сортировочной станции, о простое вагонов на станции и др.

В ЭВМ автоматически без ввода дополнительной информации накапливаются сведения для составления отчетных форм хозяйства движения. По окончании отчетных периодов на печать выдаются требуемые отчетные формы.

Перед началом расчета плана работы станции на очередной период из ЭВМ в автоматическом режиме выдаются сообщения:

- 23 «Расчет и выдача планов составообразования, прибытия и отправления поездов»;

- 25 «Выбор очередности роспуска составов на горке» и др.
3.4.3 Автоматизированные рабочие места ДСЦ, ДСП, операторов СТЦ и товарной конторы

Создание АРМ массовых профессий предусматривает:

- обеспечение устойчивого выполнения заданий по переработке и пропуску поездопотока, погрузке-выгрузке;

- соблюдение установленных нормативов;

- увеличение производительности труда;

- повышение безопасности движения поездов и производства маневровой работы.

АРМы особенно эффективны при планировании, контроле, учете, анализе работы и особенно при выполнении заданий с большим количеством счетных операций.

На станциях могут быть созданы АРМы отдельных лиц либо всего оперативного персонала, перечисленного выше. В последнем случае они образуют комплексную систему (КСАРМ), в которой отдельные АРМы взаимосвязаны и взаимодействуют одно с другим, что более предпочтительно. Помимо внутристанционных связей осуществляется взаимодействие их с такими системами, как АСОУП, АСУ локомотивного депо, АСОУП-вагон, АСУ контейнерным пунктом, АСУ клиентуры и др.

КСАРМ осуществляет прием сообщений из АСОУП и выдачу на их основе сведений о поездах, приближающихся к станции. В свою очередь система КСАРМ снабжает АСОУП сообщениями о прибытии, отправлении, проследовании, соединении, разъединении, формировании составов, а также готовит и автоматически передает данные на сформированные поезда в объеме натурного листа. Взаимодействие с другими системами осуществляется также посредством обмена сообщениями в соответствии с их спецификой.

АРМ ДСЦ позволяет автоматизировать следующие функции:

- оперативное планирование работы по установленным периодам (в том числе пооперационное планирование);

- доведение планов до исполнителей;

- формирование динамической модели поездов и вагонов на станции;

- корректировку планов;

- контроль за исполнением с фиксацией отклонений.

ДСЦ предоставляются следующие справки:

- сменное задание;

- наличие поездов и вагонов на путях станции;

- подход поездов;

- обеспеченность локомотивами и локомотивными бригадами;

- состояние фронтов погрузки-выгрузки;

- заявки на погрузку;

- обеспеченность погрузочными ресурсами;

- ограничения (например, работы по ремонту путей, стрелок и т. д.).

ДСЦ может получить текущую информацию о ходе работы и отклонениях от плана (состояние путей парков станции с указанием индексов находящихся поездов, число накопленных вагонов и их вес по каждому назначению; состояние фронтов погрузки-выгрузки; готовность порожних вагонов под погрузку; готовность локомотивов и локомотивных бригад на планируемый период).
АРМ ДСП предназначен для автоматизации:

- сбора и ввода в систему информации о текущем расположении поездов и маневровых составов на станции и подходах к ней, установке и использовании маршрутов перемещений подвижных единиц по станции;

- контроля правильности пользования устройствами СЦБ (при необходимости - контроля соблюдения ДСП специализации путей);

- регистрации и накопления заданий на установку маршрутов;

- прогнозирования условий выполнения заданий на установку маршрутов;

- выполнения плана установки маршрутов с одновременным контролем соблюдения требований безопасности движения поездов и производства маневровой работы;

- составления и передачи в КСАРМ сообщений о расположении поездов на станции и на подходах к ней, занятии и освобождении путей, установке и использовании маршрутов и т. п.;

- ведения настольного журнала движения поездов.
АРМ операторов СТЦ предусматривает выполнение следующих операций:

- составление сортировочных листков для горочного поста, ПТО и ПКО вагонов;

- непрерывный номерной учет наличия и расположения вагонов на путях накопления;

- подсчет длины и веса накопленных групп вагонов и составов;

- внесение изменений в число и расположение вагонов на путях накопления;

- составление натурных листов на сформированные составы (по данным номерного учета, изменений в числе и расположении вагонов в процессе накопления, а также по данным списка номеров вагонов в сформированном составе, переданного с телетайпного поста проверки при перестановке в парк отправления);

- подготовку и передачу в товарную контору и клиентуре сведений об ожидаемом прибытии вагонов под выгрузку (выбор из ТНЛ номеров вагонов с кодом сетевой разметки данной станции);

- подготовку и выдачу справок ДСП (для заполнения маршрута машиниста), диспетчерскому аппарату отделения дороги и управления дороги (о сформированных поездах), военизированной охране и др.;

- ведение форм учета и отчетности о вагонном парке на станции.
АРМ товарного кассира выполняет автоматизированное решение четырех главных комплексов задач:

- протоколирование грузовых и коммерческих операций (автоматизированная подготовка документов для различных видов отправок, а также сопутствующих им сообщений);

- учет и анализ выполнения грузовых операций, составление оперативной отчетности (в том числе ГО-1 - ГО-4, КЭО-4);

- совместно с ДСЦ оперативное управление грузовой работой (например, для оперативного управления погрузкой осуществляется набор задач, связанных с контролем выполнения плановых заданий по погрузке, фактическим ходом погрузки, учетом работы смен и отдельных работников грузового цеха);

- информационно-справочное обслуживание (ведение архива погруженных вагонов и грузов, а также справок о наличии вагонного парка - с различной степенью детализации по месту нахождения вагонов: на станции, на пути, на грузовом фронте).
	3.4.4 Организация работы станционного технологического центра обработки поездной информации и перевозочных документов (СТЦ)

1 Назначение и структура СТЦ
Станционный технологический центр обработки поездной информации и перевозочных документов (СТЦ) предназначен для обработки и подготовки поездных документов, телеграмм-натурных и размеченных телеграмм-натурных листов, передачи информации о поездах и грузах, сведений о наличии составов и групп вагонов, занятости путей в парках станции, учета нахождения на станции вагонов всех категорий. СТЦ является технологическим подразделением станции. Руководство и контроль за работой СТЦ осуществляет начальник СТЦ.

Станционный технологический центр обеспечивает выполнение следующих операций:

— получение из АСОУП и обработку предварительной информации о подходе поездов, вагонов и грузов;

— обработку поездов по прибытию и отправлению и оформление поездных документов;

— ведение непрерывного номерного и безномерного учета наличия и расположения вагонов на сортировочных путях, на путях, предназначенных для ремонта и накопления отремонтированных вагонов, а также на погрузочно-разгрузочных пунктах;

— передачу перевозочных документов на прибывающие местные вагоны в товарную контору станции и прием из нее перевозочных документов на погруженные вагоны;

— составление и корректировку СЛ на расформировываемые составы;

— контроль соблюдения ПФ поездов, требований ПТЭ по их формированию, установленных норм массы и длины поездов;

— контроль своевременного отправления вагонов со станции и обеспечения сохранности грузовых документов;

— передачу другим станциям информации на отправляемые поезда, а грузополучателям своей станции — сведений о прибытии вагонов под выгрузку;

— ведение установленных форм учета и отчетности и др.

СТЦ состоит из информационного центра и технической конторы.
Информационные центры (ИЦ) на сортировочных и информационные бюро (ИБ) на участковых станциях принимают, обрабатывают и передают комплексную информацию о поездах, вагонах и грузах, необходимую для обработки поездов при планировании и управлении эксплуатационной работой. В зависимости от выполняемых функций одна часть персонала ИЦ (ИБ) специализируется на операциях по прибытию (прием и переработка информации), другая — на операциях по отправлению (передача информации).

Техническая контора (ТК) осуществляет документальную обработку, информационное обеспечение и учетно-отчетное оформление перевозочного процесса на станции. В ее штат входят старшие операторы и операторы, операторы постов списывания и операторы по учету вагонного парка. Численность персонала зависит от объема выполняемой работы (числа поездных и маневровых составов, нормативов времени на выполнение операций, объема информации о прибывающих и отправляемых поездах и вагонах), а также степени использования вычислительной техники в технологическом процессе работы станции.

В зависимости от специализации выполняемых операций ТК имеет технологические группы (рисунок 36):

— обработки и подготовки необходимой информации по прибытию поездов для их расформирования;

— учета накопления вагонов на составы поездов;

— формирования и отправления поездов со станции;

— ведения учета и отчетности.

Технологическая группа по прибытию снабжает ДСЦ, ДСП Г, регулировщиков скорости движения вагонов, горочных составителей, операторов ПТО и ПКО вагонов необходимой информацией для подготовки составов к расформированию (назначения вагонов, особые условия роспуска, порядок расположения вагонов в составе, число вагонов в отцепе и др.). Она проверяет прибывающие в переработку составы, сверяет содержание перевозочных документов с ТГНЛ, штемпелюет перевозочные документы. В группу входят операторы ЭВМ и поста списывания составов по прибытию, старший оператор и операторы (один или больше) ТК.

            Технологическая группа по отправлению сортирует перевозочные документы по назначениям вагонов и подбирает их на формируемые составы, проверяет сформированные составы при их перестановке в парк ПО, составляет натурные листы, вручает перевозочные документы с натурными листами локомотивной бригаде, передает информацию об отправленном поезде. В группу входят старший оператор и операторы по подготовке натурных листов и обработке перевозочных документов, операторы ЭВМ и поста проверки составов при выставке составов из СП в ПО.

[image: image2.png][
a
S
g
H
El
HE
2|2
5|2
)
S| I———Z AT T T T T TS =T

1
= [ 1| Texunueckas 4 Texuuueckas

— KOHTOpa 1o KOHTOpa 110

: TPUGHITHIO oTrpaseHHio|

' UndopmatnonHbiii

1 ueHTp

1 CTaHUMK

1

1

1

T ey

=

Ha 110€3]1





1 — телеграмма-натурный лист; 2 — размеченная ТГНЛ; 3 — сортировочный листок; 4 — перевозочные документы прибывающего поезда; 5 — копия натурного листа отправленного поезда для передачи информации; 6 — копии натурных листов и другие документы для учета и отчетности

Рисунок 36  Технологические группы и движение документов между ними
Технологическая группа по учету и отчетности ведет установленные формы учета вагонного парка, перехода вагонов по стыковым пунктам, нарушений ПФ, норм массы и длины поездов (по натурным листам), оформляет итоги переписки вагонов на станции и т.п. В группу входят старший оператор, операторы технической конторы по учету и отчетности.

Возглавляют работу технологических групп, как правило, старшие операторы, которые в оперативном порядке подчиняются маневровому диспетчеру.

2 Основные задачи СТЦ
Работники СТЦ выполняют следующие операции:

-  до прибытия поезда — прием и обработку ТГНЛ, получение информации о прибывающем поезде (номере, времени, назначении и пути приема);

-  по прибытии поезда — списывание (проверку) номеров вагонов, доставку перевозочных документов из приемного бункера в ТК;

- после прибытия поезда — сверку и корректировку размеченной ТГНЛ по результатам проверки (списывания) поезда и перевозочным документам, корректировку СЛ и передачу его на горочный пост составительской бригаде, товарной конторе линейного агентства фирменного транспортного обслуживания (ЛАФТО) о местных вагонах и др.;

- в ходе расформирования—формирования — непрерывный номерной учет накопления вагонов на путях парка СП, штемпелевание и раскладку перевозочных документов по назначениям ПФ, периодический контроль веса и длины накопившихся на каждом пути вагонов;

- при подготовке к отправлению — списывание (проверку) номеров вагонов сформированного состава при выставке в парк ПО, составление натурного листа, конвертование перевозочных документов, доставку их вместе с натурными листами в парк ПО и вручение их машинисту поезда;

- после отправления — передачу ТГНЛ, заполнение формы ДО-6 ВЦ, составление форм отчетов о простое вагонов и наличии вагонов на станции.

3 Выполнение функций работниками СТЦ
Работники СТЦ при выполнении возложенных на них обязанностей руководствуются основными информационно-справочными материалами:

Работники СТЦ в процессе работы руководствуются следующими основными руководящими и информационно-справочными материалами:

— план формирования (ПФ) поездов;

— вспомогательные таблицы к ПФ поездов;

— график движения поездов;

— выписки из ГДП (нормы веса и длины поездов по каждому направлению);

— схема и атлас железных дорог;

— альбом схем кратчайших железнодорожных направлений;

— таблицы единой сетевой разметки применительно к ПФ поездов данной станции;

— алфавитный список станций железных дорог по районам сети с указанием единой сетевой разметки;

— таблицы для определения массы тары и условной длины подвижного состава;

— инструкция по составлению натурного листа поезда формы ДУ-1, утвержденная 10—12 февраля 2003 г.;

— технологические графики обработки грузовых поездов и перевозочных документов;

— инструкция по планированию, организации и учету погрузки грузов отправительскими и ступенчатыми маршрутами;

— таблицы нумерации вагонов грузового парка с техническими характеристиками;

— инструкционно-технологические карты работников СТЦ;

— ТРА и технологический процесс работы станции;

— инструкции по работе оператора СТЦ с АРМ СТЦ и АСО- УП-2;

— Правила перевозок грузов и Правила перевозок опасных грузов по железным дорогам;

— инструкция по порядку пользования устройствами пневмопочты;

— перечень грузов, подлежащих охране и сопровождению;

— другие руководящие указания и инструкции.

Работники СТЦ по кругу своих обязанностей (в соответствии с инструкционно-технологическими картами и другими руководящими документами и инструкциями) несут ответственность за выполнение следующих функций:

— соблюдение ПФ поездов, установленных норм их веса и длины;

— качественное формирование составов в соответствии с требованиями ПТЭ и другими нормативными актами;

— своевременная и качественная обработка получаемой информации о подходе поездов и грузов, а также передача информации на отправляемые поезда, обработка и передача другой установленной информации;

— разметка ТГНЛ, составление СЛ;

— сохранность перевозочных документов;

— полное и качественное составление натурных листов и подборка перевозочных документов в соответствии с наличием и расположением вагонов в сформированных поездах;

— выполнение установленных норм времени на обработку документов на прибывшие и отправляемые поезда;

— соблюдение тайны сведений, содержащихся в перевозочных документах.

4 Размещение СТЦ и его технологических групп. Технические средства и оборудование СТЦ

Оптимальным вариантом размещения СТЦ считается вариант, когда он находится рядом с помещением ДСЦ и ДСПГ, в здании центрального пункта управления станцией (на горке). Такая схема позволяет наиболее эффективно осуществлять диспетчерское руководство расформированием и формированием поездов, оформлять натурные листы и подбирать перевозочные документы параллельно с накоплением вагонов на путях парка СП, ускорять движение и уменьшать вероятность утраты перевозочных документов, сокращать время составления сортировочных листков и их пересылки, механизировать и автоматизировать выполняемые операции. В результате техническая контора превращается в объединенную (ОТК). Но это только на односторонних станциях. На двусторонних станциях в каждой сортировочной системе может быть своя ТК или одна объединенная.

Посты списывания (проверки) прибывающих поездов размещаются во входных горловинах сортировочных станций. Для ускорения подготовки состава прибывающего поезда в расформирование, особенно в условиях функционирования АСУ СТ, во входной горловине парка ПП совместно с постом проверки может располагаться филиал СТЦ (ст. Лихая). Информационный центр располагается в изолированном помещении рядом с ОТК.

Своевременное и качественное выполнение персоналом СТЦ своих функций возможно только при использовании технических средств автоматизации технологических операций.
К таким средствам относят прежде всего терминальные устройства, расположенные на станции и подключенные к системам АСУ СТ, Диспарк и др. Для получения перевозочных документов на ходу поезда используется бункер для грузовых документов.

Оснащение СТЦ
В станционном технологическом центре для выполнения этих задач предусматривается следующее оборудование:

- прямой оптико-волоконной связью с дежурным по станции;

- телефонной связью АТС Новосибирского региона управления;

- АРМ СТЦ для передачи и получения информации о поездах, прибывших в расформирование в виде телеграмм - натурных листов из ИВЦ дороги и в виде телеграмм-сводок со станции Инская;

· Гид «Урал-Вниижт» для передачи и приема телеграмм с телеграфа;

· станционная, переносная радиостанция для связи с оператором, находящимся на путях станции.

Пневматическая почта большого диаметра используется соответственно для пересылки перевозочных документов между технологическими группами ОТК. Документы пересылаются в специальных патронах с герметическими крышками. Скорость движения патронов под действием сжатого воздуха составляет для металлических патронов 6,5 м/с, пластмассовых — 9 м/с, патронов малого диаметра — 10—14 м/с.

Списывание номеров вагонов может вестись с использованием персональных ЭВМ, телетайпов и радиосвязи. В последнем случае оператор СТЦ диктует по переносной радиостанции номера вагонов, проходя вдоль стоящего состава либо находясь на месте и считывая их с движущихся мимо него вагонов состава. Оператор СТЦ в помещении ОТК записывает номера вагонов в бланк натурного листа.

Сортировочные листки на рабочие места выдает ЭВМ по запросам или в автоматическим режиме. Для штемпелевания перевозочных документов применяют электромагнитные штемпелевальные аппараты.

На рабочих местах операторов СТЦ устанавливаются персональные ЭВМ, посредством которых осуществляется ввод в систему и получение из нее требуемых сведений и форм, различных информационно-справочных материалов. Схема организации рабочего места старшего оператора СТЦ представлена на рисунке 37.
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1 — справочная установка; 2 — ячейки для хранения документов; 3 — телефон; 4 — канцелярские принадлежности; 5 — штемпель; 6 — микрокалькулятор; 7 — телефонный аппарат прямой связи с постом проверки; 8 — клавиатура для взаимодействия с компьютером и монитор; I, II — границы зон нормальной и максимальной досягаемости
Рисунок 37 Схема расположения оргоснастки на рабочем столе старшего оператора (оператора) по обработке поездов



5 Взаимодействие СТЦ с товарной конторой регионального агентства фирменного транспортного обслуживания (РАФТО)

Товарная контора РАФТО выполняет следующие функции: информация грузополучателей о прибытии груза; оформление перевозочных документов, ведение учета и отчетности. По роду своей деятельности она взаимодействует с подразделениями СТЦ. Это прежде всего относится к информации клиентов о подходе и прибытии на станцию вагонов с грузами в их адрес.

Как известно, существует два вида информации: предварительная и точная. Предварительная информация используется станциями для планирования грузовой работы пунктами переработки грузов и грузополучателями — для своевременной подготовки фронтов перегрузки, погрузки, выгрузки механизмов, а также рабочей силы. Через СТЦ эта информация передается товарной конторе, агенты которой оповещают о подходе вагонов с грузами соответствующую клиентуру.

Периодически оператор СТЦ на каждые 2—6 ч делает выборки из ТГНЛ вагонов под выгрузку на станцию вместе с другими необходимыми для клиентуры данными и передает в товарную контору (ТК). Это уже точная информация. Конкретное время прибытия вагонов грузополучателям сообщается тем же порядком.

Данные о местных вагонах, выбранные из ТГНЛ, передаются диспетчеру по местной работе и клиентам с указанием числа вагонов, рода груза и времени прибытия на станцию.

В функции информационного подразделения входят прием информации о подходе поездов и грузов; передача примыкающим к станции подъездным путям, местам общего пользования, контейнерным площадкам, сортировочным платформам информации о подходе груженых и порожних вагонов; прием информации об окончании грузовых операций, а также информации соответствующим подразделениям узла, дороги.

При действии АСОУП-2 передача данных о вагонах и грузах клиентуре проходит в два этапа. Сначала оператор ИЦ станции запрашивает эти сведения из И ВЦ и получает их на бумажном носителе, а затем вызывает по телефону обслуживаемых грузополучателей и сообщает о подходе грузов в их адрес.

После прибытия на станцию поезда с местными вагонами оператор СТЦ в процессе проверки наличия перевозочных документов отбирает таковые на прибывшие в адрес станции вагоны, ставит на каждом календарный штемпель, номер поезда, время прибытия и затем передает их в товарную контору Л АФТ О.

На погруженные вагоны коммерческий агент в ТК подбирает поступившие с пунктов погрузки грузовые документы к вагонным листам, заносит в них сведения о вагонах, записывает в книгу сдачи документов и пересылает их в ИЦ. Оператор СТЦ на основании полученных из ТК перевозочных документов и номеров вагонов, списанных с натуры при их выводе с погрузочно-разгрузочных фронтов, составляет СЛ для расформирования передачи. СТЦ и ТК взаимодействуют также в организации оформления и розыска вагонов, разъединенных с перевозочными документами.

6 Обработка документов на составы, подлежащие расформированию, операции с поездами прибывшими в расформирование.
6.1.Операции, выполняемые оператором СТЦ до прибытия поезда:
Оператор СТЦ выполняет в АСУ СТ функцию «Прибытие поезда», после чего в автоматическом режиме формируется и передается в АСОУП сообщение 201 «О прибытии поезда».

Для выполнения функции «Прибытие» выбирается закладка «Операции с поездами», иконка «Прибытие поезда», выбирается направление, с которого прибывает поезд. После выполнения этой функции поезд в АСУ СТ рисуется на пути станции. Знак конверта для транзитного поезда окрашен в сиреневый цвет, для «местного» поезда – в желтый цвет.

Если поезда нет в подходе АСУ СТ, то при выполнении функции «Прибытие» для грузового поезда выбирает кнопку «Продолжить ввод» и вручную вводит данные о поезде, локомотиве и бригаде, полученные через ГИД. Это необходимо для правильного формирования отчета ДУ-4 в АСУ СТ.

Передает в АСОУП в автоматическом режиме сообщение 201. На АРМ оператора СТЦ поступает ответ на переданное сообщение 201. Если сообщение принято с ошибкой, то оператор СТЦ обязан через АРМ СТЦ выбрать кнопку «Последнее из отправленных в АСОУП сообщений» исправить ошибку и передать сообщение 201 в АСОУП еще раз.

Если после выполнения функции «Прибытие», поезд на пути станции АСУ СТ нарисовался без вагонов, то оператор СТЦ должен послать в АСОУП запрос 213 – от поезда, закладка «Документы», иконка «Запрос ТГНЛ на прибывший поезд».

После поступления на сервер АСУ СТ запрошенной ТГНЛ, у индекса поезда вместо «0» рисуется то количество вагонов, какое есть в ТГНЛ на данный поезд. С поездом можно работать дальше.

6.2 Операции, выполняемые оператором СТЦ по прибытии поезда

По прибытию поезда и получению от машиниста грузовых документов оператор СТЦ на основании контрольного бланка формы ДУ-81, убедившись в принадлежности их данному поезду, проверяет наличие документов и наносит календарный штемпель. Далее оператор СТЦ натурный лист поезда размечает в соответствии с принятой на станции условной разметкой, согласно прибывшим документам. После этого оператор СТЦ производит сверку фактического наличия вагонов в поезде с натурным листом путем прохода вдоль состава и наносит меловую разметку состава в соответствии с размеченной ТГНЛ.

Окончив натурную проверку и разметку, оператор при необходимости вносит изменения в телеграмм - натурный лист (ТГНЛ), и отдает его маневровому диспетчеру для передачи плана маневровой работы дежурному станции и составительской бригаде.

Пакет документов оператор СТЦ сдает приемосдатчику. Передача перевозочных документов на местные вагоны из СТЦ приемосдатчикам и обратно производится под расписку в Книге сдачи перевозочных документов формы ГУ-48.

На дорожные ведомости, накладные и вагонные листы на местные вагоны, прибывающие под выгрузку оператор СТЦ наносит календарный штемпель. Приемосдатчик сдает документы в товарную контору по книге ГУ-48.

По прибытии проезда на станцию оператор СТЦ производит в АСУ СТ:
- сверку ТГНЛ с фактическим наличием и расположением вагонов в составе. ДСП сообщает заблаговременно о подходе поезда с расчетом прохода оператора СТЦ по маршруту технологического прохода к месту остановки поезда (у выходного сигнала). Поезда, прибывшие на станцию, проверяются списыванием вагонов с натуры, путем прохода оператора СТЦ вдоль состава.

- корректировку ТГНЛ по прибытии, при наличии расхождений, а также при прибытии поезда без ТГНЛ, для чего выполняет в АСУ СТ функцию «Корректировка ТГНЛ», вся необходимая информация о таких вагонах (поезде) передается по телефону диспетчеру по информации Службы перевозок. При выполнении этой функции можно удалить/добавить/изменить сведения о вагоне из прибывшего поезда в АСУ СТ, если они не соответствуют данным ТГНЛ, полученной из АСОУП или не соответствуют данным из документов, прибывших с поездом;

- обработку НЛ грузового поезда «по прибытию». Выполнение функции «Обработка НЛП» производится в случае, если с поездом будет производиться какая-либо работа (отцепка/прицепка или расформирование), Для выполнения операции выбирается закладка «Операции с поездами», иконка «Подготовка НЛП», выполняются необходимые изменения в НЛП, затем «Запись и завершение» – «Завершить корректировку», если изменения НЛП не производились – «Выход без записи»;

- после выполнения этой функции в АСУ СТ, знак конверта перед индексом прибывшего поезда становится зеленого цвета;

- если была произведена корректировка НЛП в АСУ СТ, то в АСОУП в автоматическом режиме передается сообщение 09. На АРМ оператора СТЦ поступает ответ на переданное сообщение 09. Если сообщение принято с ошибкой, то оператор СТЦ обязан через «Режим терминала», кнопку «Последнее из отправленных в АСОУП сообщений» исправить ошибку и передать сообщение 09 в АСОУП еще раз;

- выполнят функции «Расформирование поезда»: выбирает закладку «Операции с вагонами», иконку «Маневровые операции», указывает причину отцепки, помечаются все вагоны поезда;

- после выполнения этой функции в АСУ СТ поезд превращается в группу вагонов;

- в АСОУП в автоматическом режиме передается сообщение 203. На АРМ оператора СТЦ поступает ответ на переданное сообщение 203. Если сообщение принято с ошибкой, то оператор СТЦ обязан через «Режим терминала», кнопку «Последнее из отправленных в АСОУП сообщений» исправить ошибку и передать сообщение 203 в АСОУП еще раз.

При отцепке вагонов от транзитного поезда оператор СТЦ выполняет:
- функцию «Отцепки» вагонов, для чего выбирает закладку «Операции с вагонами», иконку «Маневровые операции», указывает причину отцепки, из перечня вагонов поезда помечает только те вагоны, которые нужно отцепить и выбирает парк/путь, на который переставляются вагоны после отцепки;

- после выполнения этой функции в АСУ СТ количество вагонов в прибывшем поезде уменьшается, а отцепленная группа вагонов рисуется на парке/пути, который выбрал оператор СТЦ;

- в АСОУП в автоматическом режиме передается сообщение 09. На АРМ оператора СТЦ поступает ответ на переданное сообщение 09. Если сообщение принято с ошибкой, то оператор СТЦ обязан через «Режим терминала», кнопку «Последнее из отправленных в АСОУП сообщений» исправить ошибку и передать сообщение 09 в АСОУП еще раз.

- передает машинисту поездного локомотива откорректированную ТГНЛ. Передача документов производится после прицепке локомотива к составу у выходного сигнала с отметкой в журнале формы ДУ-40.

При прицепке вагонов к транзитному поезду оператор СТЦ выполняет функции «Прицепки» вагонов следующим порядком:
- в закладке «Операции с вагонами» выбирает иконку «Маневровые операции», из перечня вагонов помечает вагоны, которые требуется прицепить, выбирает парк/путь, на котором стоят вагоны, подготовленные к прицепке и путь, на котором стоит транзитный поезд, к которому производится прицепка, так же, выбирает место прицепки (голова/хвост поезда);

- после выполнения этой функции в АСУ СТ количество вагонов в прибывшем поезде увеличивается, а путь, на котором стояла группа прицепляемых вагонов освобождается;

- в АСОУП в автоматическом режиме передается сообщение 09. На АРМ оператора СТЦ поступает ответ на переданное сообщение 09. Если сообщение принято с ошибкой, то оператор СТЦ обязан через «Режим терминала», кнопку «Последнее из отправленных в АСОУП сообщений» исправить ошибку.

При объединении и разъединении  поездов  оператор СТЦ выполняет функции:
При объединении поездов в один самостоятельный поезд в случае, если на станции в АСУ СТ находятся два поезда, имеющие ТГНЛ в АСОУП, и которые далее будут следовать объединенные в один состав, оператор СТЦ выполняет функции «Объединение поездов» следующим порядком:

- выбирает закладку «Операции с поездами», иконка «Объединение поезда», выбирает парк/путь и индекс второго поезда, вводит парк/путь, на котором будет производиться объединение и указывает номер и индекс нового поезда (он может совпадать с индексом одного из объединяемых поездов);

- после выполнения этой функции в АСУ СТ количество вагонов в объединенном поезде на пути объединения увеличивается, а путь, на котором стоял один из объединяемых поездов освобождается;

- в АСОУП в автоматическом режиме передается сообщение 208. На АРМ оператора СТЦ поступает ответ на переданное сообщение 208. Если сообщение принято с ошибкой, то оператор СТЦ обязан через «Режим терминала», исправить ошибку и передать сообщение 208 в АСОУП еще раз;

- после получения положительного ответа из АСОУП на сообщение 208 запрашивает справку 21 из АСОУП на объединенный поезд (от поезда, закладка «Справки», иконка «Запрос 213 из АСОУП»), печатает и выдает машинисту.

При разъединении транзитного поезда на два самостоятельных поезда в случае, если на станции в АСУ СТ находится один поезд, имеющий ТГНЛ в АСОУП и который будет разделен на два самостоятельных поезда, оператор СТЦ выполняет функции «Разъединение поезда» в следующем порядке:

- выбирает закладку «Операции с поездами», иконку «Разъединение поездов», помечает вагоны, которые войдут в состав нового поезда, указывает парк/путь, на который переставят вагоны этого поезда (номера и индексы новых поездов указываются программно, но их можно при необходимости изменить);

- после выполнения этой функции в АСУ СТ количество вагонов в разъединяемом поезде уменьшается, а на пути, выбранном для перестановки второго поезда, рисуется этот поезд;

- в АСОУП в автоматическом режиме передается сообщение 208. На АРМ оператора СТЦ поступает ответ на переданное сообщение 208. Если сообщение принято с ошибкой, то оператор СТЦ обязан через «Режим терминала», кнопку «Последнее из отправленных в АСОУП сообщений» исправить ошибку и передать сообщение 208 в АСОУП еще раз;

- после получения положительного ответа из АСОУП на сообщение 208, оператор СТЦ запрашивает справку 21 из АСОУП на разделенные поезда (от поезда, закладка «Справки», иконка «Запрос 213 из АСОУП»), печатает и выдает машинисту.

При изменении индекса поезда   и при «бросании» поезда оператор СТЦ выполняет функции:
При изменении индекса поезда в случае, если необходимо расформировать на станции поезд, который является транзитным для станции, оператор СТЦ выполняет функцию «Замена индекса поезда» выбирается закладка «Операции с поездом», иконка «Замена индекса», выбирается «Переадресация» и в новом индексе указывается новый код станции назначения;

- после выполнения этой функции в АСУ СТ индекс поезда заменяется на новый;

- в АСОУП в автоматическом режиме передается сообщение 209. На АРМ оператора СТЦ поступает ответ на переданное сообщение 209. Если сообщение принято с ошибкой, то оператор СТЦ обязан через «Режим терминала», кнопку «Последнее из отправленных в АСОУП сообщений» исправить ошибку и передать сообщение 209 в АСОУП еще раз.

При «бросании» поезда в пути следования по причинам, указанным в распоряжении № 1757р от 21.08.2008г., оператором СТЦ передается сообщение № 204 о «бросании» состава поезда с указанием причины «бросания» в соответствии с классификатором. Оператор СТЦ получает распоряжение, либо приказ на «бросание» поезда по телефону 4-61-36, с записью в книге приказов от работника ДУД. Далее оператором СТЦ, в соответствии с приказом МПС № 45 от 18.06.03г.

«Правила составления актов при перевозке грузов ж. д. транспортом», оформляются акты общей формы ГУ-23ВЦ (в программе АРМ АРЛ) на поезд в целом и отдельно на каждую отправку. В актах указывается: № поезда, индекс, дата прибытия и бросания, причина бросания, на основании чего было произведено «бросание» (распоряжение, приказ), в общем акте также перечисляются все номера вагонов и отправок. Согласно пункта 3.2 «Правил составления актов при перевозке грузов железнодорожным транспортом» на оборотной стороне накладной, в графе 4. «Отметки перевозчика» делается отметка с указанием номера и даты составления акта общей формы, которая заверяется штемпелем станции, подписью оператора СТЦ и маневрового диспетчера.

Аналогичная отметка делается на оборотной стороне дорожной ведомости с левой стороны свободного поля, либо под наименованием груза. При отправлении также составляется общий акт и отдельно на каждую отправку, в документах делается отметка о новом акте и заверяется календарным штемпелем, подписью оператора СТЦ и маневрового диспетчера станции. К актам прикладывается натурный лист поезда, заверенный штемпелем станции, с проставлением даты бросания и отправления поезда. Акты составляются в двух экземплярах. Первый экземпляр остается в делах станции, второй – отправляется с поездом до станции назначения.

В суточный срок дается оперативное донесение в адрес ДС станции назначения вагонов, в адрес ДЦС-2, ДЦСМ-2, Д, М, НФ железной дороги назначения вагонов, соседней не принимающей железной дороги, Зап. Сиб. ж. д., в оперативном донесении указать номер, индекс поезда, дату и причину бросания, номер общего акта. После отправления «брошенного» поезда в те же адреса дается телеграмма о «подъеме» поезда.

В случае если в составе «брошенного» поезда есть вагоны с электронной накладной оператор СТЦ передает вагонный лист на каждый такой вагон приемосдатчику груза и багажа. Приемосдатчик груза и багажа передает полученные документы агенту СФТО для распечатывания накладной и дорожной ведомости на соответствующий вагон. Бумажная накладная, дорожная ведомость и вагонный лист через приемосдатчика возвращается оператору СТЦ. Далее оператор СТЦ, по оформлению документов на такие вагоны действует порядком предусмотренным для вагонов следующих по полным перевозочным документам. Аналогично производится

При «бросании» поезда оператор СТЦ выполняет функцию «Бросание поезда». Для регистрации факта бросания поезда на станции оператору необходимо выбрать поезд. Для этого выбирается закладка «Дерево объектов». На экран высвечивается главное меню, в котором оператор выбирает номер парка и пути. Выбирается закладка «Операции с поездами» с перечнем функций, из которых выбирается команда «Бросание поезда» с последующим выбором причин «Бросания поезда» и признака работы с локомотивом. В автоматическом режиме формируется и передается в АСОУП сообщение 204 – бросание поезда.

В АСОУП телеграмма - натурный лист на такие поезда сохраняется 25 суток. К моменту истечения этого времени функция «Бросание поезда» выполняется повторно. По истечении этого времени, если сообщение 204 в АСОУП не было передано, при отправлении поезда со станции предварительно в АСУ СТ выполняется функция «Формирование НЛП». В АСУ СТ в автоматическом режиме формируется и передается в АСОУП сообщение 02.

При перечислении вагонов в нерабочий парк НРП (Вагоны запаса, Спецтехнадобности и т.д.) и обратно в рабочий парк РП выполняет функцию «Перечисление» в следующем порядке:

- вводит приказ ОАО «РЖД» на перечисление вагонов в НРП, для чего выбирает закладку «Отчетность», иконку «Ввод приказов ОАО «РЖД» - вводит номера приказов ОАО «РЖД» и дороги, на основании которых производится перечисление вагонов в НРП, указывает категорию вагона, род и количество вагонов для перечисления;

- выполняет непосредственно функция «Перечисление», для чего выбирает закладку «Отчетность», иконку «Перечисление», выбирает ранее введенный номер приказа ОАО «РЖД» на основании которого производится перечисление, выбирает путь станции, на котором стоят вагоны для перечисления, вагоны заносит в список для перечисления.

В АСУ СТ автоматически формируется и передается в АСОУП с 1359. На АРМ поступает ответ на переданное сообщение 1359.

Если сообщение принято с ошибкой, то оператор СТЦ обязан через «Режим терминала», кнопку «Последнее из отправленных в АСОУП сообщений» исправить ошибку и передать сообщение 1359 в АСОУП еще раз, после выполнения этой функции в АСУ СТ формируется форма ДУ-6М.

Для просмотра и печати формы ДУ-6М выбирается закладка «Отчетность», иконка «ДУ-6М», выбирается номер приказа ОАО «РЖД», по которому производилось перечисление. На АРМ выдается форма ДУ-6М. При перечислении вагонов внерабочий парк и обратно, вагоны в АСУ СТ не должны находиться в поезде.

Для контроля, учета, анализа использования вагонного парка станции необходимо запрашивать справки:
5051 – справка о вагонах с заданным временем простоя.

5065 (:222 5065:) – пономерное наличие вагонов на станции. Справка оперативная.

5067 – отставленные вагоны (перечень вагонов нерабочего парка). Справка формируется на 18-00 московского времени.

5064 – перечень вагонов нерабочего парка. Справка оперативная.

1570 – количество вагонов нерабочего парка ("Резерв МПС", "Запас МПС" – для отчета ДО-2). Справка формируется вагонов на 18-00 мск. времени.

1574 – количество вагонов нерабочего парка. Справка оперативная.

1851 – о единственной внутридорожной операции.

2287 – наличие вагонов на подъездных путях станции.

1875 – отчет о вагонном парке ДО-2. Справка формируется на 18-00 мск. времени.

2001 – грузовая работа ГО-1.

2890 – пономерное наличие погруженных/выгруженных вагонов.

Сведения о работе с вагонами других стран-собственниц можно получить из справок:
5072 – перечень «чужих вагонов» инвентарного парка по времени нахождения на дороге.

8370 – нарушение в погрузке «чужих вагонов».

1552 – наличие вагонов инвентарного парка на станции.

Вся необходимая информация по получению данных справок дана в ЭИ и запрашивается:(:222 05 38:).

Содержание электронного инструктора по задачам можно получить по запросу       (:222 05:).

Оперативное получение необходимых технологических изменений, телеграфные указания можно получить по запросу (:222 08:).

Расчет суточных форм, справки 1570, 1875, 2001 производится в 18-00 московского времени. Запрос справок производить после 18-30 московского времени.
7 Обработка документов на составы по отправлению.
Оператор СТЦ в процессе накопления вагонов постепенно накапливает информацию о наличии и расположении вагонов на путях станции и грузовые документы на вагоны.

После окончания формирования состава на пути отправления маневровый диспетчер дает распоряжение оператору СТЦ на списывание вагонов готового состава.

Оператор СТЦ проходит вдоль состава и при помощи радиосвязи передает в СТЦ номера вагонов. Старший оператор (в дневное время) или маневровый диспетчер, записывает номера вагонов в натурный лист формы ДУ-1. Оператор СТЦ подбирает перевозочные документы на вагоны, включаемые в состав.

Данные о вагонах в натурном листе и подобранные документы должны соответствовать фактическому наличию и расположению вагонов в составе. Оператор СТЦ проверяет соответствие назначения вагонов плану формирования поездов, контролирует правильность формирования, в том числе с негабаритными и опасными грузами, соблюдения установленных норм прикрытия вагонов, веса и длины поезда, сроков доставки грузов. Вагоны, включенные в состав не по назначению, или не имеющие грузовых документов, отцепляются.

После того, как состав сформирован, оператор СТЦ запрашивает через АСОУП натурный лист поезда (сообщение 02). Сформированный в системе, он выдается на печать в автоматизированном режиме.

Натурные листы на сформированные поезда составляются в 3-х экземплярах: первый вкладывается в пакет с перевозочными документами, второй вручается машинисту поездного локомотива, третий остается в делах станции и используется для учета и передачи информации. Натурные листы составляются в соответствии с Инструкцией по составлению натурного листа поезда формы ДУ-1.

О готовности состава к отправлению (соблюдение плана формирования, требований ПТЭ, норм веса и длины, соответствие натурного листа фактическому расположению вагонов в составе, наличие перевозочных документов на вагоны) оператор СТЦ докладывает маневровому диспетчеру.

После уточнения и распечатки окончательного варианта натурного листа поезда оператор заверяет его подписью, проставляет штемпель станции отправления, подбирает, конвертирует. Перевозочные документы вручаются машинистам поездных локомотивов в пакетах, на которые наклеивается контрольный бланк формы ДУ-81 с указанием в нем номеров головного и хвостового вагонов. Увязка пакета и наклеивание контрольного бланка формы ДУ-81 должны быть выполнены так, чтобы полностью исключить возможность доступа к документам и их изъятие без нарушения целостности упаковки контрольного бланка. Сдача документов оформляется в книге формы ДУ-40 под роспись машиниста.

После отправления поезда оператор СТЦ вводит в базу данных АСУ СТ сведения об отправлении поезда (сообщение 200).
8 Механизация и автоматизация работы сортировочных  горок   
1 Принципы механизации и автоматизации работы сортировочных станций

Сортировочная железнодорожная станция предназначена для расформирования прибывающих поездов и формирования новых и представляет собой систему парков: ПП — прибытия, СП — сортировочного, ПО — отправления (рисунок 38, а). Поезда, прибывающие с направлений А, В и С, принимаются в парке ПП. Каждый состав после технологической обработки и прицепки локомотива к «хвосту» состава надвигается на горку, которая находится в начале парка СП, и расформировывается.

Примерный план и профиль горки показаны на рисунке 38, б. 
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Рисунок 38 Схема парков, план и профиль сортировочной железнодорожной станции надвига.

Перед горбом горки устанавливают общий горочный светофор Г, по каждому пути надвига — горочные светофоры Г1, Г2 и повторители горочных светофоров ПГ1, ПГ2 через каждые 150 м вдоль пути надвига. На путях парка прибытия также устанавливают повторительные светофоры и оборудуют эти пути устройствами горочной автоматической локомотивной сигнализации. Разрешение на расформирование состава подают светофоры парка прибытия, которые повторяют показание горочного светофора Г. За горбом горки размещается распределительная зона. В начале этой зоны имеется наиболее крутой уклон (скоростной), служащий для разгона вагона. Затем уклон становится более пологим. В конце распределительной зоны находятся пути стрелочной горловины, которые переходят в сортировочный парк.

Маневровые передвижения в сортировочном парке регулируются маневровыми светофорами, которые устанавливают с каждого пучка путей подгорочного парка. Обратные маневровые передвижения в сторону сортировочного парка разрешаются горочным светофором, сигнализирующим лунно-белым огнем. Управление всеми объектами механизации и автоматизации ведется с одного горочного поста ГП, расположенного в распределительной зоне сортировочного парка.

Основным принципом работы сортировочной горки является свободный спуск вагонов, скатывающихся с горки. В парке прибытия состав предварительно расцепляется на группы вагонов, или отцепы. Затем состав локомотивом надвигается на горку. Пройдя горб горки, отцепы под действием собственного веса скатываются по путям распределительной зоны и направляются на предназначенные для них пути сортировочного парка, где из них формируются поезда.

Скорость скатывания различных отцепов неодинакова (у груженых вагонов она больше, у порожних меньше). Поэтому некоторые отцепы следует притормаживать, чтобы не было нагонов хорошими бегунами плохих и после спуска с горки отцеп остановился в необходимом месте на подгорочном пути. В случае скатывания хорошего бегуна за плохим хороший бегун может нагнать плохой раньше, чем тот пройдет стрелку, разделяющую маршруты их следования, и оба отцепа пойдут по одному маршруту. Нормальный роспуск нарушится, и после окончания оператор должен маневровым порядком переставлять такой отцеп («чужак») на свой путь.

Для повышения перерабатывающей способности горки роспуск вагонов необходимо производить с возможно меньшими интервалами между скатывающимися отцепами. Из-за сложности этого процесса оператор не в состоянии правильно регулировать интервалы, поэтому требуется механизировать и автоматизировать горку.

При механизации в горочную централизацию включают стрелки распределительной зоны и устанавливают вагонные замедлители, с помощью которых оператор тормозит хороших бегунов, не допуская нагона плохих, а при входе на подгорочные железнодорожные пути исключает «бой» вагонов.

Механизация торможения началась с размещения замедлителей на первой тормозной позиции 1ТП. Опасный и тяжелый труд регулировщика скорости движения вагонов был частично механизирован. Затем замедлители были установлены на второй тормозной позиции ПТП после первой стрелки. Имеются сортировочные горки с замедлителями на третьей ШТП и даже на четвертой тормозных позициях. Однако средств механизации недостаточно для переработки возрастающего вагонопотока, и требуется полная автоматизация процесса расформирования составов.

К средствам механизации сортировочной железнодорожной станции относятся: горочные и парковые замедлители с управляющей аппаратурой; горочные стрелочные электроприводы; механизмы расцепки состава на отцепы; компрессорные установки с вспомогательным оборудованием и пневмосети; устройства закрепления вагонов в парках сортировочной станции.

Средства автоматизации подразделяются на:

- путевые — устройства и датчики для непосредственного контроля, измерения параметров движения и характеристик подвижных единиц; исполнительные устройства и механизмы, а также технологическое оборудование горки и сортировочной железнодорожной станции, используемое в процессе управления; каналы связи для передачи постовым устройствам различной информации и доставки команд управления исполнительным механизмам, а также цепи питания;

- постовые — оборудование, предназначенное для автоматизированного выполнения своих функций, а также оперативно-диспетчерское и контрольно-диагностическое оборудование, средства связи и электропитания;

- локомотивные — устройства автоматического управления локомотивом, связи их с постовыми устройствами, контроля бдительности машиниста, измерения скорости и направления движения локомотива, давления в тормозной магистрали и других параметров.

В настоящее время сортировочная горка представляет собой сложнейший комплекс технических сооружений, систем и устройств, реализующий современные достижения в области технологии, управления транспортными объектами с широким использованием микропроцессорной техники и ЭВМ. Создано новое поколение микропроцессорных систем, которые обеспечивают автоматизацию и механизацию практически всех технологических операций по расформированию и формированию составов на сортировочных железнодорожных станциях.

При полной автоматизации на сортировочной горке устанавливают вагонные замедлители в трех тормозных позициях:

- первую тормозную позицию 1ТП устраивают на скоростном уклоне до первой разделительной стрелки. С помощью этой позиции производится интервальное торможение;

- вторую тормозную позицию НТП размещают на тормозном уклоне перед разделительной стрелкой каждого пучка путей. На этой позиции производится в основном прицельное торможение для обеспечения пробега отцепа по своему маршруту следования;

- третью тормозную позицию ШТП располагают в начале каждого подгорочного парка для обеспечения прицельного торможения на данном пути.

Автоматизация торможения ликвидирует тяжелый и опасный труд регулировщиков скорости движения отцепов, исключает необходимость осаживания вагонов при «окнах» между ними, возникающих при ручном торможении.

Расформированием поездов руководит маневровый диспетчер. В станционном технологическом центре обработки поездной информации и перевозных документов производятся: обработка данных по составам и составление на них сортировочных (натурных) листов, номерной учет накопленных вагонов на путях парка СП, обработка информации на прибывающие поезда, передача информации на отправляемые поезда, учет вагонного парка станций.

В технологический центр поступает предварительная информация по раскладке поезда с ближайшей участковой железнодорожной станции. Пользуясь этой информацией, старший оператор до прибытия поезда составляет сортировочный лист расформирования состава, а затем передает программу роспуска состава с горки в горочные оперативно запоминающие устройства, а также дежурному по горке. Оператор горочного поста в начале роспуска состава нажатием кнопки включает оперативно запоминающее устройство, из которого считывается программа роспуска и производится автоматический перевод стрелок по маршрутам следования отцепов.

При надвиге на горку состав разъединяется на отдельные отцепы, которые под действием собственного веса скатываются с горки и по заданным маршрутам направляются на соответствующие пути сортировочного парка СП.

2 Путевые устройства механизации сортировочных горок

Горочные вагонные замедлители.

Для интервального и прицельного торможения на сортировочных горках устанавливают замедлители, которые зажимают колеса вагона для их торможения. Они подразделяются на весовые и нажимные. Весовые замедлители характеризуются применением привода для подъема тормозной системы в рабочее положение и создание тормозного усилия весом вагона. Нажимные замедлители тормозное усилие передают непосредственно на колеса вагонов с обеих его сторон. Весовые и нажимные замедлители приводятся в действие пневматическими приводами. Применяются следующие горочные тормозные механизмы — вагонные замедлители типа ВЗПГ (клещевидно-нажимной пневмогид- равлический) и КЗ (клещевидный) различных модификаций, парковые — вагонные замедлители типа РНЗ-2М (рычажно-нажимной), ПНЗ-1 (однорельсовый) и ПГЗ (пружинно-гидравлический).

Все типы замедлителей являются механическими и действуют по принципу нажатия тормозных шин, уложенных вдоль рельсов, на бандажи колес вагонов. В качестве привода, приводящего в действие замедлитель, используют пневматические тормозные цилиндры. При впуске воздуха в тормозной цилиндр тормозные шины передвигаются и нажимают на бандажи колес. Регулируя силу нажатия изменением давления сжатого воздуха в цилиндре, обеспечивают разные ступени торможения для снижения скорости движения отцепа в замедлителе.

Выпуская сжатый воздух из тормозного цилиндра в атмосферу, растормаживают замедлитель.

Вагонный замедлитель может занимать одно из двух положений: отторможенное (ОТ), подготовленное к торможению и заторможенное (Т). При входе вагона на замедлитель с пульта управления включается требуемая ступень торможения в зависимости от веса вагона, скорости его движения и наличия железнодорожного подвижного состава на сортировочном пути, на который следует отцеп.

Управление вагонными замедлителями может осуществляться автоматически или вручную с горочного поста переключателем на шесть положений: четыре тормозных, нулевое и отторможенное (при автоматическом управлении этот переключатель находится в нулевом положении). Разработано и внедряется новое устройство управления, которое использует микропроцессорную технику. Основным элементом этого устройства является модуль управления силовой (МУС), который предназначен для формирования силовых сигналов управления замедлителем. Он обеспечивает связь с устройством ручного (пульт оператора) и автоматического (система АРС) управления. Выбор режима работы МУС определяется горочным оператором нажатием кнопки «АВТ» на горочном пульте. При нажатии кнопки МУС переходит в режим обмена данных с контроллером системы АРС (автоматический режим). При ненажатой кнопке МУС принимает команды оператора. На пульте оператора имеются три контрольные лампы: первая — контролирует фактическое торможение, вторая — оттормаживание, третья — работу в автоматическом режиме.

Горочные стрелочные электроприводы.

Перевод стрелок осуществляется при помощи быстродействующих электрических приводов типа СП ГБ, время перевода стрелки у которых составляет 0,65 с. Для перевода стрелок в ГАЦ используется стрелочный блок типа СГ-66 — для управления контактными электроприводами и СГ- 76У — для управления бесконтактными электроприводами. Схема блока стрелки обеспечивает возможность автоматического и ручного перевода стрелки в заданное положение при выполнении условий:

— стрелка, управляемая автоматически, до вступления отцепа на стрелочную изолированную секцию может быть переведена в другое положение и при помощи стрелочной рукоятки;

— при занятом изолированном участке стрелка не должна переводиться, начавшийся перевод стрелки не должен прерываться, если отцеп вступит на изолированный участок этой стрелки;

— если после автоматического перевода стрелки нет контроля ее положения, должен быть обеспечен автоматический возврат стрелки в исходное положение при условии свободности участка;

— схема управления должна фиксировать взрез стрелки.

Горочный пульт управления

Для дистанционного управления с центрального поста объектами механизации и автоматизации сортировочных горок и контроля за ходом роспуска составов используют горочный пульт управления. Пульт собирается из секций. Размер пульта и количество секций зависят от путевого развития сортировочной горки и ее мощности.

В общем случае пульт ГАЦ состоит из секции управления ЭЦ парка прибытия, секции увязки устройств ГАЦ и ЭЦ, секции связи, секции головной и пучковых частей горки.

На рисунке 38 в сокращенном виде показаны элементы управления и индикации пульта управления ЭЦ парка прибытия и горочного поста и приведено осигнализование парка прибытия и зоны надвига на горку.

Разрешение надвига состава на горку дает дежурный горочного поста нажатием кнопки согласия надвига Г1СК (Г2СК). На горочном пульте и табло ЭЦ мигающим светом загораются лампы «Согласие надвига» Г1СН (Г2СН) и СН.

Установку маршрута надвига дежурный поста ЭЦ производит нажатием кнопки начала маршрута у светофоров с пути надвига и кнопки конца маршрута у горба горки. После установки маршрута на горочном посту и посту ЭЦ контрольные лампы «Согласие надвига» горят ровным светом до полного размыкания маршрута надвига. На табло ЭЦ загорается зеленая контрольная лампа надвига с соответствующего пути и горит до размыкания первой путевой секции за светофором. С момента вступления состава на первую секцию за светофором на горочном пульте загорается белым светом ячейка изолированного участка, расположенного перед горочным светофором Г1 (Г2). С этого момента отмена надвига исключается.

Отмена согласия на надвиг возможна до установки маршрута надвига или до начала его использования. Для отмены дежурный по горке повторно нажимает кнопку ГСК и перекрывает светофоры. Дежурный поста ЭЦ отменяет маршрут с выдержкой времени 3 мин при занятом пути и 3 с при свободном.

Светофоры путей надвига повторяют показание горочного светофора. Красные буквы Н в указателе используют для сигнализации осаживания состава назад. При закрытии горочного светофора на светофоре с пути также включается красный огонь.

Перекрытие поездных светофоров с путей надвига происходит при освобождении пути надвига и занятости участка за данным светофором или при занятом пути — после освобождения первого участка за светрфором. Попутные маневровые светофоры по пути надвига горят белым светом; при красном огне или показании «назад» горочного светофора — синим. Встречные маневровые светофоры при показании «назад» на горочном светофоре горят белым светом, при остальных показаниях — синим.

На табло пульта повторитель открытого светофора с пути надвига горит зеленым светом, повторители попутных открытых маневровых светофоров — белым. Для перекрытия светофоров дежурный поста ЭЦ нажимает кнопку «Перекрытие сигналов», на пультах горочного поста и поста ЭЦ загораются красные лампы «Перекрытие сигналов».
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Рисунок 39 Аппараты горочного поста и поста ЭЦ парка прибытия
Автоматическое размыкание маршрута надвига происходит по частям от каждого встречного маневрового светофора после прохода и удаления от него состава не менее чем на 50 м (гарантийный участок). Этот участок служит для возможности осаживания до закрытого светофора, ограждающего разомкнутую часть маршрута. Разрешение на осаживание подается горением на горочном светофоре красного огня и в указателе буквы Н. При отказе от осаживания дежурный на горочном посту нажимает кнопку «Отказ от осаживания», отчего над кнопкой мигающим светом загорается красная контрольная лампа, а на табло ЭЦ — зеленая контрольная лампа ОС.

Согласие на установку маневрового маршрута на участок пути перед горочным светофором дежурный горочного поста подает нажатием кнопки «Согласие маневров». Если по одному пути надвига производится роспуск состава, то по второму пути надвига имеется возможность произвести предварительное подтягивание состава до горочного светофора Г1 (Г2). Дежурный специальной кнопкой открывает светофор Г1 (Г2), на котором включается желтый огонь, чем разрешается подтягивание. При подходе состава к открытому горочному светофору на 50 м светофор автоматически закрывается и состав останавливается перед светофором.

Для указания машинисту скорости надвига все горочные светофоры и их повторители дополняются указателями скорости роспуска УС. При разрешающем показании светофора в указателе горят цифры, показывающие скорость надвига состава на горку. Машинист, руководствуясь показанием указателей УС, регулирует скорость надвига. При введении устройств ТГЛ скорость надвига регулируется автоматически без участия машиниста. Рядом с горочным светофором Г установлен указатель числа вагонов в отцепах 1 и 2, распускаемых в данный момент с горки. Руководствуясь показаниями указателя, расцепщики формируют отцепы.

На рисунке 40 в общем виде показаны элементы управления и индикации секций головной (левая часть) и пучковых (правая часть) частей горки горочного пульта оператора.

В верхней левой части пульта помещается схематический план путевого развития данной зоны горки, выполненный в виде светящихся желобков с контролем положения стрелок и сигналов. Управление светофорами осуществляется кнопками П, Г2, Г и т.д. Для контроля за показаниями горочных и маневровых светофоров устанавливаются их повторители. В местах разветвления путей располагаются стрелочные рукоятки с контрольными лампами положения стрелки. Нормально все стрелочные рукоятки установлены в среднее положение, при котором стрелки включены в ГАЦ. Индивидуальный перевод стрелки независимо от ГАЦ производят поворотом стрелочной рукоятки в одно из крайних положений, указывающих, в направлении какого пути установлена стрелка.

На панели управления пульта установлены кнопки задания маршрутов (восемь кнопок по числу путей в пучке). Первым нажатием одной из кнопок набирают номер пучка, вторым — номер пути. При ГАЦ имеются кнопки включения устройств ГАЦ и АЗСР и выбора режимов работы ГАЦ: маршрутный и программный. 

 [image: image6.png]3 nyuok

y"",“g)"“(;)".“ 000000

L= Hasan Cron Bucr. Hopm.Mewt. ABT.  nipuGopos deKH

©)
) C DO( )C )
%

2 nmyyok

CO O

1 nyuok

D) C De( DC D)

H
Pexum  CKOpoCTb
Do KOPOC pocnycka
O O O Kowrpom,  ekopocri - PR

O O O pacuena pocrycka
oYeYe ® 6 6 ©

TMaoxoit [Lmkuo- OcoGbiii

Bxuiouenue TALL n A3CP  Oeryn  GasHblit  NpU3HaK

Pys. Mau. Tporp. A3CP

HeXo R 1 w Becosasi kateropsi
feXeljieXe) 6 O
® O C  Ouepennoit IMocaeaylouwi

O O O

3amewmrenb 3anaunue
Ha aBToynp. CKOpOCTH

Vnpasienue 3amen- O BCK

OO OO

Ormena Orvena
Habopa aBTOMart.

Bxumiouenmne APC
110 nyyKam

0O OO yo

Tyts

CkopocTtb CkopocTb

seixoaa ITIT seixoaa HTTI

.18

NN
® Kl)HTp()‘Ib

exopocrewepa O B3P
OrmeHa
QO TP

O 3amena 3anepkKal
3alaHus pacuena

KosmuecTBo BaroHoB

1-ii oTuen 2-ii oTuen

O Ol O

Ykasatesib MapuipyTa

@ Or

3anaHue MapLIpyToB

L300 20 3 5 34 56 7 8

[00I{00] OOOOO0000 or AL O e

Momsem

ITI KHII

Vnpasnenue samemnrensvu ITIT

_
e 8787878 B8
o ® @ ® © ® O

VYeTaHoBKa CKOPOCTH BbIXOZA 6 KM/4 “\':[;T!:
O O O O O
I I I
1 Ty 1 1] I

L gl =il saL

0

1 A
0.0 A

©)
§®yxumnc® 5@ ip@
cxopoern K311

=
=

CkopocTh
Boixoa IHITIT i

H\@ _‘% :

Konrpons ® @
sanonHeHus %

Kontponb
U ckopocre-

7 Mepa
J @ ®

(]
Tyreit K311 yc
3ananue ® 3amenTeNb Ha aBTOYNp.
CKOpPOCTH

. 14
T10x0it Geryn O

® Onw 4
O M Vnplmc"(cmm
sameutntensmu HHTIT

| i~~~y 1

L0000 0000 |

Mapuipyr Ha nyTi





Рисунок 40 - Горочный пульт

Над кнопками имеются контрольные ячейки, которые загораются зеленым светом при нажатии каждой кнопки. На панели установлены световые указатели «ГАЦ» — о включении стрелок в централизацию; «Накопитель занят» — о полном заполнении блока накопителя маршрутов; «ГОЗУ» — о включении системы ГОЗУ; «42-й отцеп» — о контроле заполнения блока памяти ГОЗУ; «Номер поезда» — о номере поезда, подготовленного к роспуску; «УС» (указатель скорости) — о заданной и фактической скорости отцепа в замедлителе (равенство заданной и фактической скоростей указывает на необходимость оттормаживания замедлителя); «Указатель маршрута» — о номере формирования очередного и последующего маршрутов; «Количество вагонов» — о контроле номера маршрута первого и второго отцепов.

Для крепления сортировочного или натурного листа, содержащего программу роспуска состава, на пульте имеются рамка с подсветкой, выключатель и регулятор яркости подсветки. Для задания и индикации весовой категории отцепа установлены кнопки с контрольными лампами «Весовая категория». Для включения АРС установлены кнопки и контрольные лампы по четырем пучкам подгорочного парка, а также кнопки задания скорости (БСК — быстро, МСК — медленно). Для включения на горочном светофоре различных огней при роспуске состава имеются кнопки: «Медл.» — желтого огня, «Норм.» — желтого и зеленого огней, «Быст.» — зеленого, «Стоп» — красного, «Назад» — красного и буквы Н на индикаторе светофора Г.

На пульте имеются кнопки включения звонка ВЗР при неправильной расцепке вагонов на вершине горки; кнопка продвижения заданий ГАЦ ПР (в случае неправильного расцепа, когда вместо двух получается один отцеп); кнопка задержки задания ГАЦ в случае неправильного расцепа, когда вместо одного образуется два отцепа — «Задерж. расцепа»; кнопки замены или отмены задания.

Для изменения задания скорости выхода из тормозных позиций установлены коммутаторы на три положения: «Скорость выхода» из 1ТП и ПТП (Б — быстро, М — медленно, Н — нормально) и «Режим скорости роспуска». Для управления замедлителями 1ТП установлен рычажный переключатель на шесть положений, из которых четыре положения тормозных (7—4), одно оттормаживаю- щее (ОТ) и одно для установки замедлителя в нерабочее положение (0). При автоуправлении замедлителями рычажный переключатель установлен в нулевом положении (0). На пульте имеется контроль положения замедлителя с помощью двухцветных ячеек: зеленых, горящих при заторможенном состоянии замедлителя, и белых, горящих при расторможенном состоянии замедлителя.

На панели пульта пучковой части горки изображается схематический план путевого развития пучка, выполненный также в виде светящихся желобков с контролем положения стрелок. На нем отображены тормозные позиции НТП и ШТП. На этой секции пульта устанавливаются:

— стрелочные рукоятки для раздельного управления стрелками пучка с контролем их положения;

— переключатели для управления замедлителями ПТП и ШТП на шесть положений. Для замедлителя типа КВ переключатель имеет три положения: заторможенное, отторможенное и нулевое. Контроль положения замедлителя осуществляется загоранием ячеек, расположенных по обе стороны в местах их установки: зеленым светом — замедлитель заторможен, белым светом — замедлитель расторможен. Контрольная лампа «Замедлитель на автоуправлении» установлена на замедлитель ПТП, а на замедлители ШТП — одна лампа на все замедлители пучка;

— переключатель «Указание скорости КЗП» для переключения по каждому подгорочному пути указателя скорости УС;

— указатель «Контроль заполнения путей КЗП», по шкале которого определяют свободную часть пути в метрах или свободное число путевых секций;

— кнопки с контрольными лампами, расположенные у каждого подгорочного пути, нажатием которых устанавливают скорость выхода отцепа из ШТП в км/ч;

— контрольная лампа «Контроль скоростемера» и указатель скорости УС; контрольные лампы «Маршрут на путь» для контроля маршрутов следования отцепов по отдельным пучкам.

При работе на горочном пульте в маршрутном режиме оператор устанавливает в среднее положение все стрелочные рукоятки, и загорается указатель «ГАЦ». Далее оператор нажимает кнопку «Марш.» и затем нажатием кнопок номера пучка и номера пути в пучке набирает маршрут. В «Указателе маршрута» загорается номер вводимого маршрута. Перевод стрелок для последующего отцепа осуществляется автоматически после их проследования предыдущим отцепом. При входе отцепа в зону второй тормозной позиции загорается и горит до вступления отцепа на подгорочный путь контрольная лампа с номером пути следования отцепа. Оператор может вмешаться в работу ГАЦ путем установки любой стрелочной рукоятки в одно из крайних положений, отчего автоматически отменяется маршрутное задание ГАЦ для данного отцепа. Оператор может отменить маршрутное задание нажатием кнопки «Отмена задания» или заменить его, нажав и удерживая кнопку «Замена задания», а затем установить маршрут соответствующими кнопками.

В программном режиме система ГАЦ обеспечивает возможность заблаговременного ввода в маршрутный накопитель задания для 5—35 отцепов (в зависимости от количества ступеней накопителя). Для работы в программном режиме оператор нажимает кнопку «Прогр.», затем нажатием маршрутных кнопок вводит маршрутное задание в накопитель системы ГАЦ. При заполнении всех ступеней накопителя загорается указатель «Накопитель занят». После окончания программного режима ввода задания оператор работает так же, как и при маршрутном режиме. На пульте при реализации программы выдается информация о двух спускаемых с горки отцепах (индикация «Очередной» и «Последующий» отцепы). Для автоматизации ввода задания с помощью устройств ГОЗУ оператор нажимает кнопку АЗСР. Последующие действия оператора аналогичны тем, которые предусмотрены программным режимом работы.

Скорость скатывания отцепов оператор регулирует с помощью переключателя. При включении автоматического регулирования скорости скатывания отцепов по маршрутам их следования функции оператора сводятся в основном к контролю за правильной работой устройств АРС и своевременному вмешательству в случае появления тех или иных отклонений в работе этих устройств. При этом любые воздействия оператора на органы управления замедлителем или стрелкой (ручное торможение или перевод стрелки) автоматически отменяют управляющие действия системы АРС. Это позволяет при необходимости оперативно корректировать работу этой системы.

3 Напольные датчики горочных систем автоматизации

Горочные рельсовые цепи.

С помощью рельсовых цепей осуществляется связь движущихся отцепов с устройствами ГАЦ и исключение перевода стрелок под отцепами. Горочные рельсовые цепи по условиям работы ГАЦ являются короткими и не превышают длины рельсового звена 12,5 м, а время свободного состояния рельсовой цепи при роспуске состава ограничено. Кроме того, горочные рельсовые цепи работают в очень неблагоприятных условиях (низкое сопротивление балласта и высокое переходное сопротивление поездного шунта). Для увеличения скорости срабатывания путевого реле в качестве горочных рельсовых цепей применяют нормально разомкнутые рельсовые цепи, при свободности которых путевые реле находятся без тока, а при их занятии железнодорожным подвижным составом возбуждаются. Для повышения надежности шунтирования путевого реле рельсовые цепи головных стрелок дополняются магнитными педалями. Рельсовые цепи междустрелоч- ных участков применяют без педалей.

Индуктивно-проводной датчик.

Датчик индуктивно-проводной (ИПД) служит для определения свободности или занятости железнодорожным подвижным составом контрольного участка железнодорожного пути. В настоящее время ИПД используется взамен педалей и рельсовых цепей на стрелочных участках сортировочных горок, оборудованных системой ГАЦ, а также служит дополнительным элементом защиты стрелок от несанкционированного перевода при потере шунта и проходе длиннобазных вагонов.

ИПД обеспечивает контроль свободности или занятости стрелочного участка в пределах уложенного шлейфа от подвижной единицы с металлической ходовой частью. Принцип контроля железнодорожной подвижной единицы основан на изменении частоты и амплитуды генератора гармонических колебаний датчика под действием металлической массы вагона. Индуктивный шлейф является чувствительным элементом датчика, выполняющего роль индуктивности колебательного контура генератора.

Радиотехнический датчик РТД-С.

Такой датчик обеспечивает пространственный контакт с подвижной единицей с помощью отраженного сигнала. РТД состоит из передающего модуля СВЧ- колебаний с передающей антенной А1, который устанавливается по одну сторону контролируемого участка железнодорожного пути, и приемного модуля с антенной А2, который устанавливается по другую сторону участка.

При отсутствии подвижной единицы на контролируемом участке сигнал, излучаемый антенной А1, попадает в приемную антенну А2 и устройства фиксации УФ приемника. Вырабатывается сигнал логической единицы, свидетельствующий о том, что контролируемый участок свободен.

При появлении подвижной единицы в зоне действия РТД излучаемый передатчиком сигнал экранируется и в приемную антенну А2 сигнал не попадает. Это состояние воспринимается устройством УФ, которое вырабатывает сигнал логического нуля, который свидетельствует о занятости участка пути.

Радиолокационный индикатор скорости РИС.

Последнее поколение горочных измерителей скорости РИС-ВЗМ реализовано с применением микропроцессорной элементной базы в каналах обработки сигналов. Действие датчика РИС основано на использовании эффекта Доплера. Этот эффект заключается в том, что сигнал в виде электромагнитной волны, отраженный от движущегося объекта, изменяет свою частоту пропорционально скорости движения объекта. РИС состоит из приемо-передающего модуля, передатчик которого генерирует СВЧ-сигнал, который излучается антенной в направлении движущегося отцепа и этой же антенной принимается отраженный от отцепа сигнал. Далее этот сигнал преобразуется в цифровой вид, обрабатывается и поступает на выход датчика РИС.

Датчики РИС используются операторами горок, осуществляющими торможение отцепов вручную, либо в системах автоматического регулирования скорости скатывания отцепов (АРС) для автоматического торможения.

4 Горочные системы автоматизации технологических процессов

Горочная автоматическая локомотивная сигнализация с передачей информации по радиоканалу и телеуправлением локомотивом ГАЛС Р.

Эта система включает постовой управляющий вычислительный комплекс, собирающий информацию с приборов ЭЦ зоны контроля, АРМ ДСП, бортовые контроллеры, которыми оборудованы маневровые локомотивы, и АРМ электромеханика. Такая система обеспечивает контроль за прибытием состава на сортировочную станцию, отслеживает и регистрирует операции по его закреплению, осмотру, надвигу и роспуску.

При этом на мониторах АРМ ДСП можно отобразить: накопление вагонов на железнодорожных путях сортировочной станции и заполнение их; завершение маневров; местоположение, скорость и направление движения маневровых локомотивов. Источником информации для системы является натурный лист на состав, поступающий из АСУ СС, аппаратура ЭЦ и датчики измерения пути и скорости, размещаемые на каждом локомотиве.

Горочное программно-задающее устройство ГПЗУ.

Эта система связывает в единую технологическую цепочку дежурного по парку прибытия ДСП, ДСП Г и машиниста горочного локомотива, из-за несогласованности действий которых часто возникают аварийные ситуации на горке.

Функции ГПЗУ заключаются в корректировке программы роспуска, поступающей из АСУ СС; расчете скорости состава при надвиге на горку; контроле правильности расцепки и автоматическом вводе маршрутов в ГАЦ синхронно с ходом роспуска; управлении указателями количества вагонов и горочным сигналом. Возможности АРМ ДСПГ в системе ГПЗУ позволяют совместить функции дежурного по горке и маневрового диспетчера.

Горочная автоматическая централизация с введением накопления вагонов ГАЦ-МН.

Кроме управления установкой стрелок по маршруту, эта система обеспечивает: контроль за перемещениями отцепов во время роспуска и маневров; подготовку результатов исполненного роспуска для АСУ СС; формирование сортировочного листка для повторного роспуска; исключение перевода стрелки под длиннобазным вагоном; исключение взреза стрелки при маневрах.

Функциональный состав ГАЦ-МН позволяет вести роспуск в автоматическом режиме для разрешенных к спуску вагонов. Таким образом, процесс расформирования составов в части управления скоростью состава и маршрутами движения отцепов полностью автоматизирован.

Напольные устройства современных систем управления маршрутами движения отцепов модернизированы за счет применения индуктивно-проводных датчиков ИПД защиты стрелочного участка и новых счетчиков осей. Это позволяет перейти от нормально разомкнутых к нормально замкнутым схемам контроля состояния стрелочных участков.

Устройство управления прицельным торможением УУПТ. Эта система усовершенствовала модели представления отцепов и алгоритмы управления торможением. Для реализации всех этапов работы УУПТ применяют новые типы замедлителей ВЗПГ и КЗ для горочных позиций и РНЗ-2М для парковых, новых скоростемеров, весомера, системы контроля заполнения путей КЗП-ИПД. Это создает условия для повышения качества и точности вытормажива- ния отцепов, контроля заполнения путей с учетом длины «окон», возникающих на железнодорожных путях сортировочного парка.

Структура комплексной системы автоматизации управления СС. Комплексная система автоматизации управления сортировочной станцией КСАУ СС представлена на рисунке 40. Такая система включает: автоматизацию работы сортировочной горки; автоматизацию управления процессом надвига и формирование составов в парках прибытия и отправления; автоматизацию работы станционного технологического центра обработки информации (СТД); объединение информационно-планирующей системы (И ПС) сортировочной станции (АСУ СС) и устройств управления и контроля сортировочной станции на основе единой информационной базы для создания комплексной системы управления; систему дистанционного контроля и диагностики устройств СЦБ.

Управление сортировочной работой обеспечивается рядом АСУ реализацией процесса расформирования-формирования составов.

ГАЛС Р реализует заданные автоматически скоростные режимы надвига, роспуска и осаживания составов и вагонов, обеспечивает безопасность при надвиге и роспуске, контролирует местоположение горочных локомотивов в парке прибытия, на спускной части горки и в сортировочном парке, последовательность операций при реализации технологического процесса и работу устройств СЦБ в парке прибытия, оборудованном устройствами электрической централизации ЭЦ ПП.
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Рисунок 41 Структурная схема комплексной автоматизации управления сортировочной железнодорожной станцией
ГПЗУ обеспечивает информационный обмен с ИПС СС по формированию программы роспуска и контролю его результатов, рассчитывает для ГАЛС Р скорость роспуска, организует ввод программы роспуска в ГАЦ МН, контроль правильности расцепки вагонов, управление индикаторами числа вагонов и горочными сигналами.

Горочная автоматическая централизация микропроцессорная ГАЦ МН управляет маршрутами движения отцепов, корректирует программы роспуска и накопления вагонов в сортировочном парке.

Система УУПТ обеспечивает трехпозиционное вытормаживание отцепов на основе результатов их поосного взвешивания и контроля заполнения путей КЗП с помощью индуктивно-проводных датчиков ИПД.

Система КЗП позволяет измерять свободную длину путей сортировочного парка, скорости скатывания и соударения отцепов, а также наличие «окон» на железнодорожных путях.

Маневровая АЛ С (МАЛ С) с передачей информации по радиоканалу между постом ЭЦ и маневровыми локомотивами, работающими в выходной горловине сортировочного парка и в парке отправления по формированию поездов, реализуется с помощью системы ГАЛС РМ. Она обеспечивает безопасность маневровых операций, контроль местоположения маневровых локомотивов и работы устройств СЦБ, оперативного персонала сортировочной станции и машинистов в зоне своего действия.

Автоматизация работы СТЦ базируется на создании АРМ маневрового диспетчера (ДСЦ), который включает диспетчерский контроль поездной ситуации в парках и горловинах сортировочной станции и автоматическое ведение графика технологического процесса, увязку АРМ ДСЦ с соответствующими АРМ ДСП Г, организует двусторонние связи для планирования работы сортировочной станции и передачи результатов исполненного процесса по каналам И ПС СС.

Система автоматического управления и контроля компрессорной станции и пневмосети САУ КСП обеспечивает управление компрессорами в автоматическом режиме, контроль рабочих параметров компрессоров, давления в тормозной магистрали и тормозных цилиндрах замедлителей, передачу диагностической информации в АРМ электромеханика ГАЦ.

На базе системы ГАЛС Р работают АРМ электромехаников ЭЦ парков прибытия и отправления, на базе систем ГАЦ МН, УУПТ и КЗП — АРМ электромеханика ГАЦ.

Такая структура построения системы управления работой сортировочной станции обеспечивает передачу информации о реальной поездной ситуации абонентам И ПС СС, диспетчерам смежных служб и поездному диспетчеру для улучшения координации действий оперативного персонала управленческого и регионального уровней.

5 Горочная автоматическая централизация 

Современная механизированная горка включает следующие подсистемы:

1) горочная автоматическая централизация с накоплением вагонов в сортировочном парке — ГАД МН, которая обеспечивает автоматическое формирование маршрутов скатывания отцепов в автоматическом и программном режимах, параллельный роспуск составов, автоматическое отслеживание передвижений на горке, автоматический информационный обмен с Информационно-планирующей системой сортировочной станции — ИПУ СС;

2) контроллер вершины горы — КВ Г, который обеспечивает контроль расцепа, выдачу информации на указатели количества вагонов для расцепщиков, управление горочными светофорами, расчет скорости роспуска и передачу ее в подсистему горочной автоматической локомотивной сигнализации — ГАЛС Р;

3) устройство управления прицельным торможением — УУПТ, которое обеспечивает автоматизированное управление скоростью скатывания отцепов посредством интервально-прицельного торможения на горочных тормозных позициях и прицельного торможения на парковых тормозных позициях.

Роспуск составов может производиться в следующих режимах:

- под управлением релейной ГАЦ, для которой дежурный по горке производит ручной набор маршрутов скатывания отцепов по сортировочному листку с кнопок пульта управления;

- под управлением микропроцессорной ГАЦ МН, которая осуществляет автоматический ввод и преобразование сортировочного листка в программу роспуска;

- ручном, при котором стрелки по маршруту следования отцепа дежурный по горке (оператор) устанавливает в индивидуальном порядке путем перевода стрелочных рукояток на пульте управления.

Роспуск под управлением релейной ГАЦ имеет два режима:

1) программный, который позволяет производить предварительный набор маршрутов, последовательно набранных для 36 отцепов, последующие маршруты набираются в процессе роспуска;

2) маршрутный, при котором набор маршрутов производится для каждого отцепа непосредственно перед скатыванием его с вершины горки.

Роспуск под управлением ГАЦ МН имеет следующие режимы:

- автоматический, при котором запрашиваемый с автоматизированного рабочего места дежурного по горке (АРМ ДСПГ) сортировочный листок автоматически преобразуется в программу роспуска и загружается в ГАЦ МН для исполнения;

- программный с контролем длины отцепов, при котором набор программы производится с клавиш специализированной клавиатуры в АРМ ДСПГ последовательным вводом маршрутов и количества вагонов для 128 отцепов;

- маршрутный без контроля длины отцепов, при котором набор программы производится по маршрутам, последовательно набранным для отцепов, последующие маршруты могут быть набраны как предварительно, так и во время роспуска.
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Рисунок 42 Экран монитора АРМ ДСПГ
В этих режимах перевод стрелок производится автоматически.

В автоматическом и программном режимах перед роспуском и в процессе скатывания отцепов до вступления на измерительный участок может быть произведена корректировка неисполненной части программы: замена маршрута отцепа; деление отцепа на части; замена специализации пути; сдвиг программы на вагон или отцеп вперед или назад; удаление вагона или отцепа; добавление отцепа в конец программы.

При необходимости дежурный по горке (оператор) всегда имеет возможность перейти на ручное управление стрелками и вагонными замедлителями в любом режиме.

АРМ ДСПГ предназначено для запроса сортировочного листка расформировываемого состава на роспуск, его редактирования и отображения процесса роспуска в зоне управления ДСПГ.

При запуске программы АРМ ДСПГ на мониторе отображается основной экран (рисунок 42), предоставляющий следующую информацию:

- текущее состояние программы роспуска;

- режим работы и состояние ГАЦ МН;

-  сведения о распускаемом поезде;

- текущее время;

- состояние напольных устройств в зоне управления ДСПГ с отображением динамики прохождения отцепов, параметров ГАЦ МН иУУПТ;

- панель меню для изменения настроек АРМа.

Основное меню расположено в верхней части экрана(рисунок  и присутствует на всех окнах. Оно содержит следующие элементы: СЛ — запрос сортировочного листка на один из путей надвига или отказ от уже загруженной программы роспуска;

Пути — просмотр состояния контроля заполнения путей сортировочного парка и установка «исправности КЗП» для подсистемы УУПТ;

Настройки — содержит различные внутренние настройки ГАЦ МНиАРМ;

Яркость инд. — для изменения значения яркости люминесцентного индикатора;

Чужаки — просмотр информации об отцепах, исполненный маршрут которых не совпадает с программой роспуска;

Помощь — вызов подсказки по основным функциям АРМ ДСПГ. Вход в основное меню производится по нажатию клавиши «ВхМ» на специализированной клавиатуре АРМ ДСПГ.

Левая верхняя часть экрана монитора АРМ ДСПГ содержит программу роспуска (рис. 6), состоящую из четырех информационных полей:

1) верхняя строка — область счета вагонов текущего отцепа, находящегося на измерительном участке ГАЦ МН;

2) вторая сверху строка (синего цвета) — идентификатор текущего отцепа в программе роспуска;

3) третья сверху строка (красного цвета) — идентификатор очередного отцепа, к которому в полном объеме применимы оперативные корректировки программы роспуска, вводимые в реальном времени;

4) строки черного цвета — остальная часть программы роспуска, к которой также в полном объеме применимы оперативные корректировки программы роспуска, вводимые в реальном времени.
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Рисунок 43 Программа роспуска

В каждой строке слева направо указаны номер отцепа, маршрут, количество вагонов в отцепе, инвентарный номер первого вагона отцепа, весовая категория и особые признаки по сортировочному листку.

В правой верхней части экрана монитора АРМ ДСПГ представлено информационное поле (рисунок 44), содержащее следующие данные:

- номер протокола роспуска — «035233», который будет содержать всю информацию о роспуске данного состава и предшествующих маневровых передвижениях;

- режим работы сортировочной горки: «Автомат» — управление ГАЦ МН и УУПТ, «ГАЦ» — релейная ГАЦ или ручное управление стрелками и замедлителями;

-  темп роспуска — «Быстрый», «Нормальный», «Медленный»;

- состояние кнопки «Р» — роспуск. Кнопка «Роспуск» окрашена в красный цвет, когда не все отцепы программы роспуска прошли через измерительный участок. Кнопка «Роспуск» окрашена в синий цвет, когда все отцепы прошли через измерительный участок, но маршруты еще не реализованы. Кнопка «Роспуск» окрашена в серый цвет, когда все маршруты реализованы и все отцепы ушли за последнюю разделительную стрелку;

- текущее время;

-номер, индекс поезда, с какого пути парка прибытия и на какой путь надвига он подан.
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Рисунок 44 Информационное поле
Во время роспуска формируется информационное поле для путей сортировочного парка, на которые в данном роспуске ушли отцепы с несовпадающими с программой роспуска маршрутами — «Чужаки». Информация о чужаках сохраняется до начала очередного роспуска.

Нижняя часть экрана монитора АРМ ДСП Г содержит мнемосхему части горки, относящейся к зоне управления ДСПГ, и предоставляет информацию о текущем состоянии напольных устройств ГАЦ МН и УУПТ.

Рельсовые цепи путевых участков и замедлителей, находящиеся в свободном состоянии, отображаются зеленым цветом, свободные стрелочные участки — желтым. В занятом состоянии все рельсовые цепи имеют красный цвет.

Положение стрелочного коммутатора определяется цветом номера стрелки: крайнее положение — ручное управление — коричневый цвет; среднее положение — автомат — бирюзовый цвет. Перекрытое состояние (занятость) радиотехнического датчика РТД-С отображается точкой красного цвета. При свободном состоянии РТД-С красная точка исчезает.

При наличии контроля положение стрелки индицируется соответствующим направлением желтого отрезка. Отсутствие контроля положения стрелки отображается кругом красного цвета с номером стрелки в нем. Стрелка, во время перевода которой произошел автовозврат в режиме ГАЦ МН, отмечается буквами «АВ». Эта отметка автоматически снимается при переводе рукоятки управления стрелкой в одно из крайних положений и обратно в среднее. Отсутствие габарита за стрелочным участком отмечается надписью «ГАБ» красного цвета.

Трансляция задания на перевод каждой стрелки по маршруту сопровождается информацией об отцепе:

-  порядковый номер отцепа;

-  маршрут следования по программе роспуска;

- количество вагонов по описателю;

-  особые признаки по сортировочному листку.

Информация о ходе роспуска состава поступает на АРМ ДСПГ

от КВ Г. На экране отображаются показания горочного сигнала и количества вагонов в трех очередных отцепах (текущий верхний), значения фактической скорости надвига (V= 7 км/ч). Момент отрыва отцепа регистрируется появлением горизонтальной черты на верхнем указателе. Занятие участка контроля расцепа сопровождается появлением белого треугольника. Освобождение участка приводит к продвижению информации на указателях количества вагонов (УКВ). При неправильном расцепе «остаток отцепа» индицируется мигающим светом на верхнем (дробление) или среднем (объединение) указателях. Буквой «Р» красного цвета отображается перекрытое состояние устройства РТД-С измерительного участка ГАЦ МН.

При автоматическом торможении представлена информация о параметрах отцепа и сигналах управления, выдаваемых подсистемой УУПТ. Заторможенное состояние замедлителей отображается на мнемосхеме в виде зажатых шин.

Ступень торможения индицируется цифрами «1—4», а автоматический режим управления замедлителем — буквой «А». Скорость отцепа отображается столбиком вдоль шкалы, проградуированной в км/ч, и цифровым значением — «22.3». Диапазон расчетной скорости ограничен рисками красного цвета. Весовая категория осей, находящихся в первом замедлителе, отображается столбиками коричневого цвета, во втором замедлителе — красного цвета. Высота столбиков зависит от весовой категории. Под столбиками указывается цифровое значение весовой категории оси вагона (1—6). При этом 1 соответствует легкой весовой категории, 2 — легко-средней, 3 — средней, 4 — средне-тяжелой, 5 — тяжелой, 6 — особо тяжелой весовой категории. Количество столбиков соответствует количеству осей, находящихся в данный момент в замедлителе.

АРМ операторов второй тормозной позиции (ТП) предназначены для отображения процесса роспуска в зоне второй и третьей тормозных позиций на соответствующих пучках.

При запуске программы АРМ операторов второй ТП на экран выводится мнемосхема горки в зоне управления операторов. У каждого оператора второй ТП свой АРМ с информацией о зоне управления его пучков (рисунок 45).

В нижнем левом углу экрана монитора АРМ оператора расположены часы, синхронизированные с АСУ СС, и режим работы ГАЦ МН: роспуск, нет роспуска и «АВТ».

В процессе роспуска в автоматическом режиме на пульте оператора второй ТП будут загораться лампочки маршрутов в соответствии с маршрутным заданием ГАЦ МН.

Рельсовые цепи, стрелочные участки, путевые участки и состояние замедлителей, трансляция маршрутных заданий, текущие и расчетные скорости отцепов отображаются аналогично АРМ ДСПГ.
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Рисунок 45 АРМ оператора второй тормозной позиции
За мнемоникой замедлителей парковых тормозных позиций отображается состояние участков пути сортировочного парка, оборудованных на глубину 450 м аппаратурой контроля заполнения пути (КЗП) по 18 участков на каждом пути. Длина каждого участка 25 м. Индикация состояния: зеленый — свободно, красный — занято. Аппаратура КЗП позволяет контролировать состояние отдельных участков, поэтому у оперативного персонала есть возможность наблюдать за процессом движения отдельных отцепов в сортировочном парке, а также оценивать размер «окон» при заполнении пути.

Во время роспуска состава в маршрутном режиме дежурный по горке должен своевременно, до вступления очередного отцепа на участок реализации, нажать маршрутные кнопки с номерами, соответствующими номеру пучка и пути следования отцепа. В результате этого действия загораются лампочки очередного маршрута следования, стрелки автоматически переводятся по маршруту. При вступлении отцепа на участок реализации лампочки установленного маршрута гаснут, что сигнализирует о возможности приготовления маршрута очередному отцепу. Участком реализации называется первая горочная рельсовая цепь, куда поступает задание о маршруте следования отцепа с блока регистрации задания, т.е. с этого участка начинается реализация данного маршрута.

Во время роспуска состава в программном режиме ДСПГ должен контролировать по загоранию лампочек соответствие номера маршрута следования отцепа указанному в натурном листе.

При вступлении первого отцепа на участок реализации лампочки, соответствующие номеру маршрута, гаснут, лампочка «накопитель занят» также гаснет. В процессе роспуска ДСПГ при необходимости добирает новые маршруты.

В процессе роспуска в любом из режимов работы изменить маршрут следования отцепов, не нарушая действия ГАЦ, можно только до вступления отцепа на участок реализации. Для этого ДСПГ должен нажать кнопку «замена» и, не отпуская ее, набрать с помощью маршрутных кнопок новое задание. Старое задание на лампочках гаснет, а новое загорается.

Изменение маршрута следования отцепа, вступившего на участок реализации, проводится путем индивидуального перевода всех стрелок по маршруту до фактического освобождения отцепами стрелочных изолированных участков. По мере освобождения стрелочных участков ДСПГ устанавливает стрелочные рукоятки в среднее положение, чем восстанавливается работа ГАЦ для последующих отцепов.

Во время роспуска ДСПГ и операторы, пользуясь коммутаторами управления замедлителями, должны тормозить отцепы для обеспечения необходимых скоростей подхода отцепа к отцепу. Установку коммутаторов замедлителей в нулевое положение после расторма- живания оператор обязан производить с интервалом не менее 2,0 с для обеспечения полного растормаживания замедлителей.

Для обеспечения нормального торможения вагонов замедлителями ДСПГ обязан следить за давлением в пневмосети по световому указателю, установленному на горочном посту, а оператор — по манометру на резервном посту управления третьей тормозной позиции.

При скатывании длиннобазного вагона с горба горки ДСПГ и операторы сортировочной горки обязаны устанавливать стрелочные рукоятки по маршруту в ручном режиме и после проследования длиннобазного отцепа установить стрелочные рукоятки в среднее положение.

Если в процессе роспуска в маршрутном или программном режиме работы произойдет нерасцеп или нагон одного отцепа другим до участка реализации, ДСПГ должен отменить неиспользованный маршрут путем нажатия кнопки «замена».

Если нагон одного отцепа другим произошел после прохождения участка реализации, то предварительно набранный маршрут второго отцепа гасится автоматически, без участия ДСПГ.

ГАЦ МН позволяет вести роспуск составов в автоматическом, программном и маршрутном режимах.

Для роспуска составов в автоматическом режиме необходимо:

 - используя специализированную клавиатуру и монитор АРМ ДСПГ, запросить СЛ расформировываемого состава на роспуск и дождаться его появления на экране АРМ ДСПГ в окне вывода информации о процессе реализации программы роспуска;

- при наличии изменений в СЛ отредактировать его с помощью специализированной клавиатуры, после чего на специализированной клавиатуре АРМ ДСПГ нажать клавишу «Р». При этом кнопка «Роспуск» на экране окрасится в красный цвет. Указанные действия производятся до момента прохождения повторителя горочного светофора первым вагоном первого отцепа.

Для роспуска состава в программном и маршрутном режимах необходимо ввести маршруты отцепов вручную с клавиш цифрового набора специализированной клавиатуры АРМ ДСПГ.

В процессе роспуска ДСПГ имеет возможность производить оперативную коррекцию программы роспуска, пользуясь специализированной клавиатурой АРМ ДСПГ.

Следует иметь в виду, что при роспуске в автоматическом режиме маршрутное задание имеется у каждого вагона в отцепе. Поэтому дробление отцепа и нерасцеп до измерительного участка ГАЦ МН не требуют вмешательства ДСПГ. При необходимости изменения порядка деления состава на отцепы ДСПГ информирует составителей по радиосвязи. При вытягивании состава на горб (с освобождением измерительного участка) в случае нерасцепа маршрутные задания за вагонами сохраняются.

По окончании роспуска состава (после прохождения всеми отцепами последних разделительных стрелок) ГАЦ МН автоматически завершает роспуск. При этом кнопка «Роспуск» на экране АРМ ДСПГ на 30 с окрашивается в синий цвет. Это время необходимо для завершения протоколирования прохождения отцепов, находящихся в зоне замедлителей третьей ТП. По истечении 30 с после отжатия кнопка «Роспуск» окрасится в серый цвет, что сигнализирует о готовности системы начать роспуск следующего состава. Если по окончании роспуска не все отцепы ушли за последние разделительные стрелки, необходимо дать сигнал о завершении роспуска вручную — путем нажатия клавиши «Р» на специализированной клавиатуре.

В этом случае ГАЦ МН автоматически контролирует маршруты следования оставшихся на спускной части отцепов, сформирует и передаст в ИПУ СС сообщения по фактически пройденным маршрутам. При этом кнопка «Роспуск» на экране окрасится в синий цвет и ДСП Г может начинать подготовку к очередному роспуску — выбор сортировочного листка очередного состава на роспуск и его корректировку. При необходимости начать роспуск следующего состава до момента прохождения отцепами завершающегося роспуска последних разделительных стрелок (кнопка «Роспуск» на мониторе АРМ ДСП Г окрашена в синий цвет), дежурный по горке должен нажать клавишу «Р» специализированной клавиатуры пульта, после чего можно начинать новый роспуск (кнопка «Роспуск» на мониторе АРМ ДСПГ окрашена в серый цвет).

При необходимости проведения маневровых работ в ходе роспуска для снятия вагонов локомотивом:

- при проезде локомотива через ИУ ГАЦ МН снизу вверх осуществляется автоматическая вставка его в программу роспуска с учетом маршрута съема;

- если сцепление локомотива со снимаемым отцепом происходит ниже ИУ, то программа роспуска не меняется.

ДСПГ имеет возможность включить управление горочным светофором в автоматический режим путем нажатия кнопки «А» на пульте управления горочным светофором основной или дополнительной секции. При этом скорость роспуска и показания горочных светофоров рассчитываются КВГ.

При роспуске в автоматическом или маршрутном режиме ГАЦ МН заблаговременно формирует маршрут скатывания путем перевода всех стрелок с интервалом в 1 с по маршруту следования в момент освобождения отцепом измерительного участка. Если по маршруту следования отцепа движутся впереди идущие отцепы, то стрелки переводятся последовательно по мере их освобождения. Если отцеп находится на измерительном участке ГАЦ МН, его маршрут скатывания формируется поочередным переводом стрелок по мере их освобождения. Информация о маршруте скатывающихся отцепов отображается на индикаторах маршрутов секций пульта и мониторе АРМ операторов второй ТП. При необходимости изменения маршрута отцепа оператор должен перевести стрелки по требуемому маршруту вручную и после прохода отцепа вернуть стрелочные рукоятки в среднее положение.

В автоматическом режиме при установке стрелочных рукояток пульта в среднее положение ГАЦ МН измеряет время перевода стрелок и в случае превышения времени 1,2 с при свободном стрелочном участке реализует программный автовозврат стрелки. После реализации автовозврата стрелки ГАЦ МН фиксирует ее как неисправную и управление на данную стрелку больше выдаваться не будет. При этом на соответствующем АРМ ДСПГ или операторов второй ТП данная стрелка отмечается красными буквами «АВ». При получении информации о программном автовозврате стрелки ДСПГ дает команду на остановку роспуска и, определив стрелку, сработавшую в автовозврате, ставит ее рукоятку в положение электрического контроля, вызывает электромеханика и оформляет запись в журнале ДУ-46. Перевод стрелки запрещается. Движение разрешается в направлении контроля. Разрешение на перевод стрелки дает электромеханик после выявления и устранения причины автовозврата.

После устранения неисправности стрелки оператор должен перевести коммутатор данной стрелки вручную в положение, из которого произошел автовозврат, и, убедившись в нормальной работе стрелки, поставить коммутатор в среднее положение. После этого ГАЦ МН снимает признак неисправности стрелки.

При потере контроля стрелки на соответствующем АРМ ДСПГ или операторов второй ТП данная стрелка отмечается окружностью красного цвета и сопровождается звуковым сигналом.

При отсутствии прохода по маршруту следования отцепа на одной из стрелок данная стрелка индицируется на соответствующем АРМ ДСПГ или операторов второй ТП мигающими желтыми буквами «ГАБ» и сопровождается звуковым сигналом в течение пяти  секунд. В этом случае при автоматическом торможении на вышележащей ТП скорость данного отцепа будет снижена до допустимой скорости соударения с отцепом, не освободившим габарит стрелки, а оператор должен при необходимости в ручном режиме установить стрелку по маршруту впереди идущего отцепа, предотвращая боковой удар.

При выходе из строя скоростемеров и датчиков счета осей на тормозной позиции замедлители этой ТП на соответствующем АРМ ДСПГ или операторов второй ТП перечеркиваются наклонными красными линиями. Это сигнализирует о запрете на торможение данными замедлителями в автоматическом режиме.

При проведении маневровых работ, связанных с осаживанием или вытягиванием вагонов из сортировочного парка в сторону горба горки, ГАЦ МН производит защиту стрелок от взреза. В момент занятия участка за стрелкой проверяется положение стрелки. Если стрелка стоит не по маршруту, производится ее автоматический перевод в положение, соответствующее маршруту осаживания или вытягивания.

При автоматическом режиме работы ГАД МН запрос сортировочного листка производится только при отжатой кнопке «Роспуск» (индикация синим или серым цветом на экране АРМ ДСП Г) и отсутствии программы роспуска на мониторе данного АРМ ДСПГ.

Прием нового сортировочного листка при наличии на экране другого невозможен без предварительного выполнения команды отказа от программы роспуска путем нажатия клавиши «ОТК». При нажатии «ОТК» происходит очистка программы роспуска на мониторе АРМ ДСПГ в отсутствие роспуска — когда кнопка «Роспуск» на мониторе АРМ ДСПГ имеет серый цвет. В режиме просмотра списка сортировочных листков на поезда парка прибытия кнопкой «ОТК» можно удалить сортировочный листок поезда, который был распущен не в автоматическом режиме, установив курсор на соответствующей строке списка.

Замена маршрута и разбиение любого отцепа программы роспуска производится нажатием клавиши «ЗМН» при любом цвете кнопки «Роспуск» на мониторе АРМ ДСПГ.

Цифровым набором на специализированной клавиатуре можно заменить маршрут всем вагонам отцепа ниже курсора включительно.

Поочередным вводом новых маршрутов и смещением вниз на необходимое количество вагонов при разбиении можно разбить отцеп на требуемое количество частей.

Во время роспуска (кнопка «Роспуск» на мониторе АРМ ДСПГ — красного цвета) возможны следующие корректировки:

-  удалить из программы роспуска очередной отцеп;

-  добавить один вагон в голову очередного отцепа;

-  добавить один вагон из скатившегося отцепа в голову очередного;

-  удалить первый вагон из очередного отцепа;

-  передать один вагон из очередного отцепа в скатившийся;

-  добавить отцеп в конец программы роспуска.

Переход в маршрутный режим происходит по нажатию клавиши «МШ» на специализированной клавиатуре. После нажатия этой клавиши необходимо ввести путь надвига, с которого будет производиться роспуск (например, «3»). После этого можно вводить маршруты в систему с цифровых клавиш «1»—«9» без ввода количества вагонов. При роспуске в этом режиме сохраняются все функции подсистем ГАД МН и УУПТ — автоматическое управление маршрутами скатывания, торможение отцепов. Максимальное количество отцепов накопителя в этом режиме 128.

До начала роспуска можно провести следующие корректировки программы:

- удалить последний, ошибочно набранный маршрут;

- вставить маршрут в начало программы роспуска;

-  удалить маршрут из первой строки программы роспуска;

-  отказаться от программы роспуска и очистить накопитель;

-  очистить накопитель без отказа от пути надвига.

В процессе роспуска можно заменить маршрут текущего отцепа и ввести маршрут с цифровых клавиш.

Для правильного ведения базы ИПУ СС при вытягивании маневровых групп на горку для их повторного роспуска ДСПГ обязан ввести программу роспуска в ГАЦ МН путем набивки маршрутов с клавиш цифрового набора специализированной клавиатуры АРМ ДСПГ. После ввода программы роспуска производится роспуск в маршрутном режиме.

Включение замедлителей в автоматический режим управления осуществляется нажатием кнопок АРС на коммутационной секции пульта и переводом рычагов управления соответствующих замедлителей первой и второй ТП в нейтральное положение. При этом на мониторах АРМ ДСПГ и АРМ операторов второй ТП возле соответствующих замедлителей загораются белые буквы «А».

Контроль автоматического торможения осуществляется визуально по индикации расчетных и фактических скоростей на мониторах АРМ ДСПГ и АРМ операторов второй ТП.

При возможном возникновении нагонной ситуации на спускной части горки ДСПГ должен снизить скорость роспуска.

Если к моменту поступления отцепа на вторую ТП по маршруту его следования третья ТП занята движущимся предыдущим отцепом, длина которого близка к длине свободного участка пути сортировочного парка и возможна остановка его в пределах третьей ТП или образование «хвоста» состава, необходимо по монитору АРМ оператора второй ТП проконтролировать расчетную скорость текущего отцепа и, при необходимости, тормозить отцеп вручную на второй ТП из расчета обеспечения безопасной скорости соударения отцепов в зоне, находящейся выше третьей ТП.

Включение замедлителей третьей ТП в автоматический режим управления осуществляется нажатием кнопок АРС на коммутационной секции пульта и переводом рычагов управления соответствующих замедлителей третьей ТП в нейтральное положение. При этом на мониторах АРМ ДСПГ и АРМ операторов второй ТП возле соответствующих замедлителей загораются белые буквы «А». При автоматическом режиме управления замедлителями третьей ТП оператор осуществляет контроль за правильностью торможения по индикации расчетной и фактической скоростей, а также по количеству свободных участков КЗП на терминалах АРМ операторов второй ТП.

Для осуществления параллельного роспуска составов, а также одновременного роспуска и маневровой работы имеются основная и дополнительная секции пульта.

Перед началом роспуска ДСП Г основной секции передает управление по одному из трех горочных сигналов ДСПГ дополнительной секции. Передача управления роспуском по одному из горочных сигналов осуществляется следующим порядком:

1) стрелки устанавливаются в положение, исключающее враждебные маршруты роспуска составов;

2) рукоятки передаваемых стрелок на дополнительную секцию на обеих секциях пульта устанавливаются в среднее положение;

3) рукоятки тормозных коммутаторов вагонных замедлителей также устанавливаются в нулевое положение;

4) передаваемые горочные и маневровые светофоры устанавливаются в запрещающее положение;

5) нажимается кнопка выбора сигнала, по которому будет осуществляться параллельный роспуск;

6) выбирается режим работы — П, М или Р;

7) открывается требуемый для параллельного роспуска горочный светофор.

Параллельный роспуск составов возможен при любом сочетании автоматического и маршрутного режимов работы с основной и дополнительной секций пульта дежурного по горке. АРМ ДСПГ секций пульта работают независимо друг от друга, поэтому роспуск составов может быть начат и завершен в различное время.

Перед началом параллельного роспуска ДСПГ обязан разграничить полномочия по управлению роспуском между основной и дополнительной секциями пульта. Порядок работы во всех режимах ГАЦ МН на каждом из АРМ ДСПГ при параллельном роспуске такой же, как при обычном роспуске. При этом ГАЦ МН предотвращает следующие ситуации:

-  запрос одного и того же сортировочного листка с разных АРМДСПГ;

- неправильная установка пошерстных стрелок 314 и 316 по маршруту роспуска.

ГАЦ МН позволяет вести роспуск с приостановкой надвига с одного пути и формированием маршрута для группы отцепов с другого пути (перекрестные маршруты) с дальнейшим возобновлением прерванного роспуска.

Более широкое применение систем автоматизации сортировочного процесса и повышение эффективности их использования сдерживаются существующими нормативами безопасности расформирования составов на горках. Требуют оптимизации действующие нормы допустимых скоростей соударения вагонов в сортировочном парке с учетом характеристик подвижного состава, категории, веса и длины отцепов. Необходимо снижать ограничения на роспуск отдельных категорий подвижного состава с горки и расширять категории, разрешенные к автоматическому управлению.
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