Основным понятием в системах ЭЦ является маршрут, его установ​ка, замыкание и размыкание. Маршрутом называется часть путевого раз​вития станции, подготовленная для следования подвижного состава. Протяженность маршрута ограничивается светофорами, границами пути или станции. Маршруты подразделяются на поездные и маневровые, причем среди поездных различают маршруты приема, отправления и передачи. Началом маршрута является светофор, по которому предполагаются пере​движения, а концом - элемент путевого развития станции или перегона в зависимости от категории маршрута и особенностей станции. Например, концом поездных маршрутов приема и передачи является приемоотправочный путь, маршрута отправления - участок удаления или граница станции.

Установкой (приготовлением) маршрута называется подготовка участка станционных путей для следования поезда. Для этого необходимо: освободить от подвижного состава изолированные секции по трассе устанавливаемого маршрута, перевести в соответствующие положения стрел​ки, запереть их остряки.

Для безопасного движения по маршруту необходимо исключить вы​ход в его пределы других подвижных единиц. Это действие называется ис​ключением враждебных маршрутов и осуществляется зависимостями ме​жду светофорами, а также переводом в безопасное положение и запирани​ем охранных стрелок. Необходимо также исключить возможность перево​да стрелок в уже установленном маршруте, т. е. осуществить замыкание
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стрелок в маршруте. Замыкание достигается отключением пусковых це​пей электродвигателей в схемах управления СЭП контактами замыкающих реле.

Для дальнейшего нормального функционирования станции после проследования поезда по маршруту стрелки необходимо разомкнуть. Раз​мыкание маршрута (снятие замыкания со стрелок входящих в установлен​ный маршрут) производится автоматически с контролем фактического прохождения поезда по маршруту.

Для исправления неправильных действий дежурного по станции (ДСП) предусматривается режим отмены неиспользованных маршрутов. При этом происходит перекрытие сигнала, а замыкание с трассы маршрута снимается с выдержкой времени, зависящей от поездной ситуации.

При неисправностях устройств ЭЦ, приводящих к неразмыканию маршрута при проследовании поезда, применяется искусственное размы​кание (разделка) маршрутов.

Устройство любой системы ЭЦ иллюстрируется структурной схе​мой электрической централизации, изображенной на рис.1.

Аппаратура ЭЦ с проверкой необходимых условий безопасности движения поездов выполняет функции по установке, замыканию и размы​канию маршрутов.

Команды ДСП вводятся с пульта управления. Табло служит для ин​дикации текущего состояния напольных устройств. При проектировании и постройке ЭЦ пульт и табло в зависимости от размеров станции могут быть выполнены как единое целое (пульт-табло), или как отдельные узлы (пульт-манипулятор с выносным табло).

Напольными устройствами являются: рельсовые цепи, сигналы (светофоры), стрелки, аппаратура переездной сигнализации, маневровые

колонки и т. д. Напольные устройства соединены с аппаратурой ЭЦ по​средством кабельной сети.

Аппарат управления, аппаратура и питающая установка располага​ются в специальном здании - посту ЭЦ, где под них выделены отдельные помещения.

Постовое оборудование и напольные устройства могут различаться в разных системах ЭЦ по типу, конструкции, способу монтажа, организации электропитания и т. д.    

2. Основные сведения о системе ЭЦ-8

2.1 Основные сведения

Электрическая централизация системы ЭЦ-8 разрабатывалась для применения на малых станциях, находящихся на диспетчерском управле​нии. При этом движением поездов на участке (диспетчерском круге) руко​водит поездной диспетчер (ДНЦ), который находится на центральном по​сту (ЦП). Центральный пост обычно располагается на участковой станции. Диспетчерский круг оборудован специальным комплексом устройств, на​зываемым диспетчерской централизацией (ДЦ). Структура ДЦ приведена на рис. 2.

ДЦ включает в себя автоматическую блокировку (АБ) на перегонах, ЭЦ на станциях и телемеханическую систему (ТУ - ТС), предназначенную для передачи и приема управляющих и известительных приказов.

Управляющие приказы (У) - это различные команды необходимые для управления движением поездов, например, команда ДНЦ на установку маршрута и открытие светофора на одной из промежуточных станций (ПРС), входящих в диспетчерский круг.

Известительные приказы (К) - это сообщения о состоянии объектов управления диспетчерского круга, например контрольные сообщения об установившемся маршруте и открытии соответствующего светофора.
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Управляющие приказы формируются ДНЦ на пульте-манипуляторе (ПМ) посредством кратковременного нажатия кнопок, а известительные приказы - контактами контрольных реле объектов. Известительные прика​зы фиксируются на выносном табло (ВТ) центрального поста.

Для возможности передачи управляющих и известительных прика​зов по телемеханическим каналам они запоминаются наборными регист​рами, затем кодируются и после модуляции поступают в линию связи. Та​ким образом, управляющие приказы преобразуются в сигналы телеуправ​ления (ТУ), а известительные — в сигналы телесигнализации (ТС). На при​емном конце телемеханической системы решается обратная задача по вос​становлению управляющих и известительных приказов по принятым сиг​налам ТУ и ТС: демодуляция, декодирование и регистрация.

Применение электрической централизации системы ЭЦ-8 наиболее эффективно на однопутных линиях, где эта система по удельному расходу аппаратуры (измеритель - количество реле на одну централизованную стрелку) является предельно экономичной. Указанный показатель для станций с числом стрелок до 15 не превышает 25 реле/стр. Это объясняется принципом построения системы - проектированием электрических схем ЭЦ по группам взаимно враждебных маршрутов. В группу взаимно враж​дебных маршрутов входят такие маршруты, которые не могут быть одно​временно установлены по условиям обеспечения безопасности движения поездов на данной станции. Заметим, что маршруты разных групп могут быть невраждебными и, следовательно, могут быть заданы одновременно.

Схемы, построенные таким способом, позволяют упростить исклю​чение задания враждебных маршрутов в каждой из групп и легко выпол​нить групповое замыкание и размыкание маршрутов. Для более крупных станций, где необходима маршрутизация маневровых передвижений и, следовательно, секционный метод замыкания и размыкания маршрутов, использование идеи построения схем по группам взаимно враждебных маршрутов вряд ли целесообразно. В этих случаях менее громоздкое ре​шение (но более строгое и логичное) позволяет получить метод построения схем ЭЦ по топологии станции.

На промежуточных станциях поперечного типа однопутных линий могут быть выделены две группы взаимно враждебных маршрутов - гор​ловины станции, на станциях двухпутных линий с двумя подходами - че​тыре группы (каждая из горловин делится на группу маршрутов приема и группу маршрутов отправления), а на станциях с несколькими подходами продольного и полупродольного типа - до восьми групп.

Основным источником электропитания устройств ЭЦ является высо​ковольтная линия автоблокировки (ВЛ АБ) напряжением 10 кВ. Энергия к устройствам ЭЦ поступает через однофазные масляные трансформаторы ОМ. Для отключения ВЛ АБ используются разъединители РДУ с телеме​ханическим управлением. У входных светофоров установлены релейные РШ и батарейные БШ шкафы, где для резервного питания ламп входных светофоров установлены аккумуляторы типа АБН-72.

Схемы ЭЦ-8 обеспечивают при установке и размыкании маршрутов безопасность движения поездов путем проверки всех необходимых условий и за счет применения методов построения ответственных цепей желез​нодорожной автоматики.

2.2 Характеристика станции и принципы построения схем

В конспекте рассматривается станция (рис. 3) поперечного типа, располо-женная на двухпутном участке железной дороги. На схематиче​ском плане обозначены: Н, Ч - входные светофоры; HI, НЗ, Н4 и 41, 42, 44 - выходные све-тофоры соответственно четной и нечетной горловин станции; 1П, ПП, ЗП, 4П - приемоотправочные пути (пути Ш и ПП спе​циализированы по направлению движения, остальные обезличены); НАЛ, 1-7СП, 3-5СП, 9СП, 11СП, ЧАП, 2-8СП, 4-6СП, 10СП, 12СП - бесстрелоч​ные и стрелочные изолированные участки (секции), образованные изоли​рующими стыками в горловинах станции. На стан-ции предусмотрен сквоз​ной пропуск поездов по главным путям Ш (в нечетном направлении) и ПП (в четном направлении) и безостановочный пропуск по боко-вым путям ЗП и 4П в обоих направлениях, поэтому все выходные светофоры - мачтовые.

Стрелки диспетчерских съездов 1/3, 5/7, 2/4 и 6/8 - спаренные. Их управление при переводе и контроль положения обеспечивает один ком​плект аппаратуры.

Схемы ЭЦ-8 строятся по плану станции с учетом специализации пу​тей. Наименование реле ЭЦ производится по следующим правилам: первая буква определяет направление движения (Н - нечетное, Ч - четное); вторая указывает род маршрута (П - прием, О - отправление); третья буква гово​рит о назначении реле (3 - замыкающее, С - сигнальное и т. д.). Другие бу​квы и цифры в названиях реле обычно указывают на номер стрелки или участка пути или название светофора, к которому относятся данные реле. Например: 11 ПК - плюсовое контрольное реле стрелки 11; 3-5СП - путе​вое реле стрелочной секции 3-5СП; НПЗ - нечетного приема замыкающее реле; ЧОС - четного отправления сигнальное реле и т. д.

В системе ЭЦ-8 (как и в других отечественных системах электриче​ской централизации) используется четырехкаскадный принцип задания маршрутов. Сущность этого принципа сводится к последовательному срабатыванию четырех каскадов, в каждом из которых проверяются необхо​димые условия безопасности движения поездов (УВД). При соблюдении УВД во всех каскадах на соответствующем светофоре включается разре​шающее сигнальное показание, а сигнальное реле I каскада остается во включенном состоянии по цепи самоблокировки. При нарушении УВД вы​ключаются сигнальные реле I каскада, происходит перекрытие светофора, но маршрут остается в замкнутом состоянии. Другими словами, схемы не​прерывно следят, нет ли нарушения УВД при открытом светофоре.
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Работа схем электрической централизации

3.1 Установка маршрута

Предположим, что станция находится на резервном управлении. При этом в пульт-табло вставлен ключ резервного управления и через контакт электрозамка РУЗ включены реле IP...IP (рис. 4).

Для задания маршрута ДСП поворотом соответствующих рукояток переводит в надлежащее положение стрелки, входящие в маршрут. Пра​вильность приготовления маршрута контролируется контрольно-маршрутными реле. Далее ДСП нажимает на пульте кнопку открываемого сигнала.

Работу схем ЭЦ будем рассматривать на примере маршрута приема по светофору Н на путь 1П.

Как отмечалось выше, в схемы ЭЦ построены по четырехкаскадному принципу. В первом каскаде при нажатии сигнальной кнопки НС подается питание в цепь включения сигнального реле НС. В цепи проверяются сле​дующие условия безопасности движения поездов:

- свободность всех путевых и стрелочных секций, участвующих в маршруте, в том числе и смежных негабаритных (фронтовым контактом реле НПСП);

- правильное положение входящих в маршрут ходовых и охранных стрелок фронтовыми контактами реле НШКМ...НП4КМ);

- свободность приемо-отправочного пути (фронтовым контактом пу​тевых реле 1П...4П);

- отсутствие лобового маршрута на этот же путь в противоположной горловине станции (фронтовыми контактами исключающих реле ЧЗИ, Ч4И; четный прием на путь 1П невозможен из-за специализации пути, по​этому при установке нечетного маршрута приема на этот путь отсутствие лобового маршрута не проверяется);

- отсутствие пригласительного сигнала (тыловым контактом реле НПС);

- отсутствие маневров с выездом на перегон (тыловым контактом ре​ле НПМС, ЧПМС);

- отсутствие передачи стрелок на местное управление (тыловым кон​тактом реле НРМ, ЧРМ);

- завершение цикла передачи стрелок с местного управления на цен​тральное (фронтовым контактом реле ЧМИ).
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Установка враждебных маршрутов в данной горловине станции ис​ключается положением стрелок в цепях включения реле КМ. Однако на однопутных участках, где возможны враждебные передвижения, совпа​дающие по положению стрелок, необходимо дополнительно проверять от​сутствие установленных враждебных маршрутов (фронтовым контактом замыкающего реле группы враждебных маршрутов).

При выполнении вышеперечисленных УВД сигнальное реле первого каскада НС включается. Первоначально цепь включения этого реле прохо​дит через контакт сигнальной кнопки и фронтовой контакт обратного по​вторителя сигнального реле ОНС, в цепи которого проверяется выключен​ное состояние сигнального реле. Обратный повторитель сигнальных реле служит для исключения повторного открытия сигнала при западании кнопки и устанавливается один на группу взаимовраждебных маршрутов.

После открытия светофора и отпускания кнопки сигнальное реле ос​тается включенным по цепи самоблокировки с контролем горения разре​шающего показания на светофоре (фронтовой контакт реле НРУ). Размы​кающий контакт кнопки в этой цепи обуславливает выключение сигналь​ного реле при отмене маршрута.

После включения сигнального реле НС параллельно его обмотке подключается цепь, состоящая из конденсатора и резистора, служащая для обеспечения замедления выключения сигнального реле, что необходимо для защиты от преждевременного перекрытия сигнала, при кратковремен​ном наложении шунта или, что равнозначно, переключении фидеров пита​ния аппаратуры ЭЦ.

В цепи сигнальных реле маршрутов отправления (например, реле ЧОС) дополнительно к вышеперечисленным условиям безопасности про​веряется наличие ключа-жезла в аппарате (фронтовым контактом реле ЧВКЖ) и свободность участка удаления (фронтовым контактом реле ЧЖ). Во втором каскаде производится замыкание маршрута. Контактами сиг​нального реле НС выключается замыкающее реле маршрутов нечетного приема НПЗ (рис. 5). Реле НПЗ, отпуская якорь, исключает возможность задания враждебных маршрутов: маршрутов четного отправления; манев​ровых передвижений с выездом на перегон; передачу стрелок на местное управление; лобовых маршрутов на один и тот же приемоотправочный путь по светофору Ч.

Исключение задания лобового маршрута достигается в результате размыкания фронтового контакта реле НПЗ в цепи обмоток 1-3 исключающих реле Н1И...НЗИ. Поэтому выключается одно из трех исключаю​щих реле, а именно то, у которого обмотка 2—4 отключена контактом реле ФМ.
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Схемы третьего каскада производят открытие сигнала.

Выключение реле НПЗ происходит за счет размыкания тылового контакта реле НС. Однако тыловые контакты не являются контактами I класса надежности, поэтому, открытие сигнала производится с контролем фактического замыкания маршрута (т. е. выключения реле НПЗ).

Кроме того схемы управления светофорами обеспечивают:

- автоматический выбор сигнального показания;

- контроль исправности нитей светофорных ламп;

- контроль фактического горения на светофоре разрешающего сиг​нального показания;

- автоматическую смену сигнального показания на менее разрешаю​щее при перегорании ламп светофора;

- автоматическое перекрытие светофора при несоответствии сиг​нального показания Инструкции по сигнализации на железных дорогах РФ.

Работа четвертого каскада схем ЭЦ характеризуется блокировкой постового сигнального реле НС с контролем фактического горения на све​тофоре разрешающего сигнального показания. Соответствие сигнальных показаний светофора проверяется"фронтовым контактом реле НРУ.

На этом установка маршрута заканчивается.

При нахождении станции на диспетчерском управлении схемы рабо​тают следующим образом. Ключ резервного управления вынут из электро​замка РУЗ, поэтому реле 1Р...7Р выключены (рис. 4). При поступлении с ЦП команды на установку маршрута приема на путь 1П на стативе увязки с ДЦ включается реле НПУС. Также происходит перевод стрелок, по окон​чании которого включается реле НГК. Через фронтовые контакты реле НПУС, НГК и тыловой контакт реле IP происходит подача питания в цепь сигнального реле НС. Далее схемы работают как это описано выше.

3.2 Размыкание маршрута

Для автоматического размыкания маршрутов с контролем фактиче​ского прохождения поезда по маршруту применяются маршрутные реле. После их включения по определенному алгоритму срабатывает замыкаю​щее реле, снимая замыкание со стрелок. В изучаемой системе ЭЦ, приме​няется маршрутный принцип размыкания маршрутов, поэтому на каждую группу взаимовраждебных маршрутов устанавливается комплект, состоя​щий из двух маршрутных реле и одного замыкающего (например, для нечетных маршрутов приема предусмотрены маршрутные реле НП1М, НП2М и замыкающее реле НПЗ).

Различают два вида замыкания маршрутов. При открытии сигнала и свободности участка приближения выключается только замыкающее реле, а маршрутные остаются включенными. Такой режим носит название пред​варительного замыкания. Вступление поезда на участок приближения к открытому светофору приводит к выключению маршрутных реле. Насту​пает окончательное замыкание маршрута. Введение двух режимов замы​кания обусловлено особенностями отмены маршрутов, что будет рассмот​рено в п. 3.3.

Итак, рассмотрим рис. 6, где поясняется работа схем по размыканию маршрутов. С открытием сигнала выключается замыкающее реле НПЗ. Маршрутные реле НП1М и НП2М продолжают получать питание через замкнутый фронтовой контакт реле Н1ИП, если участок приближения сво​боден (предварительное замыкание, поезд в позиции А). Вступление поез​да на участок приближения (позиция Б) приводит к выключению реле Н1ИП, которое обрывает цепь питания маршрутных реле. Наступает окон​чательное замыкание маршрута.

Если сигнал открывается при нахождении поезда на участке при​ближения (позиция В), то сразу наступает окончательное замыкание мар​шрута.

При вступлении поезда на маршрут выключается путевое реле НАЛ первой секции маршрута, что приводит к выключению реле НПСП и МНПСП. Выключается сигнальное реле НС и перекрывается сигнал. Осво​бождение хвостом состава предмаршрутного участка приводит к включе​нию реле ШИП (позиция Г). Включается первое маршрутное реле НП1М по цепи, проходящей через фронтовые контакты реле Н1ИП и тыловые контакты реле НПЗ и МНПСП. Для повышения надежности работы схем размыкания маршрутов в схемы вводится реле НП1-2М, включающееся через фронтовой контакт реле НП1М, тыловой контакт реле НП2М и ты​ловые контакты реле НПЗ и НС.

После вступления поезда в конечную точку маршрута - на приемо-отправочный путь и освобождения хвостом состава секций горловины станции (позиция Д) включается реле НПСП, подавая своим фронтовым контактом питание в схему включения реле МНПСП (рис. 3).

Реле МНПСП (МЧОСП) типа НМШТ-1800 устанавливаются на группу взаимовраждебных маршрутов и используются для защиты от преждевременного размыкания маршрута при кратковременной потере шунта, например, при движении поезда по загрязненным или покрытым снегом рельсам.              Нормально, при отсутствии занятия секций, реле МНПСП находится под током по обмотке 1—4 за счет цепи самоблокировки, проходящей через фронтовой контакт реле НПСП - нормальнодействующего группового по​вторителя путевых реле секций.

При занятии любой из секций горловины станции выключается реле НПСП, которое своим фронтовым контактом отключает обмотку 1—4 реле МНПСП, поэтому последнее выключается.

При освобождении всей горловины станции реле НПСП включается и подает своим контактом питание на обмотку 71-72 разогрева термоэле​мента реле МНПСП. Термоэлемент конструктивно представляет собой контактный тройник, общий контакт которого выполнен из термобиметал​ла с помещенной на нем обмоткой разогрева. Время разогрева термоэле​мента составляет 8... 15 с. При нагреве пластина из термобиметалла изги​бается ввиду различия коэффициентов теплового расширения составляю​щих ее материалов. После изгиба термоэлемента замыкается его фронто​вой контакт 51-52, подключая обмотку 1-4 реле МНПСП через фронтовой контакт реле НПСП к полюсам питания. Затем срабатывает электромаг​нитная система реле МНПСП, размыкаются его тыловые контакты, отклю​чая обмотку 71-72 термоэлемента.

Другими словами, реле МНПСП является медленнодействующим на включение повторителем фронтового контакта реле НПСП.

После включения реле МНПСП образуется цепь включения реле НП2М. Цепь включения этого реле проходит через фронтовые контакты реле Н1ИП, НП1М, МНПСП, тыловой контакт путевого реле того приемо-отправочного пути, на который осуществляется прием, фронтовой контакт соответствующего реле ФМ и тыловой контакт реле НПЗ.

Далее через тыловой контакт реле НС и фронтовые контакты реле НП1-2М и НП2М включается замыкающее реле НПЗ. Размыкание мар​шрута закончено.

Размыкание маршрутов четного отправления (рис. 7) происходит аналогично. Состояние предмаршрутного участка контролируется реле ЧОИП. В цепи включения этого реле проверяется свободность приемо-отправочного пути ПП, ЗП или 4П, с которого задается маршрут отправле​ния. Контакт соответствующего путевого реле, подключаемого к обмотке реле ЧОИП, выбирается контактом реле фиксации маршрута ЧО2ФМ, ЧОЗФМ или ЧО4ФМ.
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При сквозном пропуске поезда по главному пути или при безостано​вочном пропуске по боковым путям длина тормозного пути поезда может оказаться больше длины приемо-отправочного пути (Ln, рис. 8). Поэтому в таких случаях осуществляется удлинение участка приближения к выход​ному светофору. Окончательное замыкание маршрутов отправления при установленном сквозном (безостановочном) пропуске наступает не с заня​тием приемо-отправочного пути (позиция В), как это было бы при уста​новке только маршрута отправления, а с вступлением поезда на маршрут приема (позиция Б). Таким образом, к длине приемо-отправочного пути добавляется длина стрелочной горловины и суммарная длина участка при​ближения (Lуп) к выходному светофору увеличивается.

Для удлинения участка приближения к выходным светофорам 42, 43 или 44 обмотка реле ЧОИП подключается к полюсу питания через фрон​товые контакты реле ПП, ЗП или 4П, ЧО2ФМ, ЧОЗФМ или ЧО4ФМ, тыло​вой контакт соответствующего исключающего реле Ч2И, ЧЗИ или Ч4И и фронтовой контакт реле МЧПСП - медленнодействующего повторителя путевых реле секций четной горловины. Другими словами, окончательное замыкание маршрута отправления произойдет при вступлении по​езда за светофор Ч в результате выключения реле МЧПСП.
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3.3 Отмена и искусственная разделка маршрутов

Отличие предварительного и окончательного замыкания маршрутов проявляется при отмене. Известно, что длины блок-участков на перегонах выбираются исходя из длин тормозных путей обращающихся на участке поездов. При отсутствии поезда на предмаршрутном участке (предвари​тельное замыкание) допустимо размыкать маршрут сразу после перекры​тия сигнала. Если же поезд движется по участку приближения (оконча​тельное замыкание), и в этот момент сигнал с разрешающего показания перекрывается на запрещающее нельзя гарантировать, что тормозного пу​ти окажется достаточно для остановки поезда перед перекрывшимся сиг​налом (поскольку неизвестно в какой позиции Б или В на рис. 6 в это вре​мя находится поезд).

Если вместе с перекрытием сигнала произойдет размыкание мар​шрута, а поезд проедет запрещающий сигнал, то он окажется на разомкну​тых секциях. При этом может произойти перевод стрелок под составом (например, в случае потери шунта) или перед составом, что может привес​ти к сходу вагонов с рельсов или взрезу стрелок. Кроме того могут быть установлены лобовые или враждебные маршруты и начато движение по ним, что совершенно недопустимо с точки зрения безопасности движения поездов. Предотвратить такие отрицательные последствия можно, если при отмене ввести задержку между перекрытием сигнала и размыканием мар​шрута. При отмене окончательно замкнутого поездного маршрута выдерж​ка времени составляет три минуты. Этого времени достаточно для того, чтобы поезд остановился перед сигналом. В случае проезда поездом за​прещающего сигнала выдержка времени прекращается и маршрут остается замкнутым.

Рассмотрим работу схем ЭЦ-8 в режиме отмены. Если станция нахо​дится на резервном управлении, то при необходимости отменить маршрут ДСП вытягивает кнопку открытого светофора, что приводит к выключе​нию сигнального реле. При диспетчерском управлении по каналу ТУ с ЦП приходит соответствующая команда, в результате чего на стативе увязки с ДЦ включается реле НПЗУС, что также приводит к выключению сигнального реле НС (рис. 4). Далее происходит включение реле НПЗУС 1 (рис. 5), в цепи которого тыловым контактом реле НС проверяется факти​ческое перекрытие сигнала, а фронтовым контактом реле МНПСП прове​ряется, что поезд еще не вступил на маршрут.

Дальнейшая работа схем зависит от вида замыкания маршрута. При предварительном замыкании (участок приближения свободен, реле НП2М включено) через фронтовые контакты реле НПЗУС 1 и НП2М по обмотке 2—4 включается реле НПОТ, а затем через фронтовой контакт последнего включается замыкающее реле НПЗ. Размыкание окончено.

Если маршрут был замкнут окончательно (участок приближения за​нят, реле НП2М выключено), то через фронтовые контакты реле НПЗУС 1 и тыловой контакт реле НП2М включается, а затем самоблокируется реле НПРИ. При резервном управлении включение этого реле происходит по обмотке 2-4, а при диспетчерском - по обмотке 1-3.

Реле НПРИ своим фронтовым контактом включает реле ПРИ типа НМШТ-1800, включенное по схеме аналогичной схеме включения медлен​нодействующих повторителей путевых реле (см. п. 3.2). Замедление вклю​чения этого реле составляет 10... 15 с. и дает возможность ДСП отменить одновременно несколько маршрутов.

Сработав, реле ПРИ подает питание на вход блока выдержки време​ни БСВШ, в котором начинает заряжаться конденсатор С. Кроме того, в цепях включения всех реле РИ проверяется тыловой контакт реле ПРИ -свободность комплекта выдержки времени. Это необходимо для исключе​ния возможности подключения схем отмены какого-либо маршрута к уже идущей выдержке времени и, как следствие, отмены этого маршрута с меньшей выдержкой, что недопустимо с точки зрения безопасности дви​жения поездов.

Постоянная времени цепи заряда конденсатора определяется величи​ной сопротивления резистора R (9,4 МОм) и емкостью конденсатора С (25 мкФ). При номинальных параметрах элементов через время 3 мин 20 с на​пряжение на конденсаторе достигнет 105 В, что соответствует напряжению газового разряда в стабилитроне СТ. Внутреннее сопротивление стабили​трона резко уменьшается, в результате чего конденсатор С через стабили​трон СТ разряжается на обмотку выходного реле ВВ.

Реле ВВ включается, замыкает свой фронтовой контакт в цепи об​мотки 1-3 реле НПОТ. Через фронтовой контакт реле НПОТ включается реле НП2М, а затем - реле НПЗ, что вызывает размыкание маршрута.

Реле НП2М включает реле НП1М, а реле НПЗ отключает цепи пита​ния реле НПРИ и НЗУС1. Реле НПРИ выключает реле ПРИ, которое, в свою очередь, отключает реле ВВ. Реле ПРИ своими тыловыми контактами шунтирует конденсатор блока БСВШ, тем самым снимая остаточный заряд на его обкладках. Для повышения надежности шунтирования кон​такты ПРИ дублируются, причем между его тыловыми контактами при​паивается медная пластина.

Если в процессе отмены окончательно замкнутого маршрута поезд проследует за закрытый светофор (например, из-за недостаточной длины тормозного пути), то за счет выключения реле НЗУС1 контактом ОДНСП реле НПРИ получает питание во встречном направлении (по обмотке 1-3 при резервном управлении или 2—4 при диспетчерском) и за счет размаг​ничивания сердечника отпускает свой якорь. Отмена маршрута в этом слу​чае прекращается. Аналогично прекращается отмена при передаче станции с резервного на диспетчерское управление.

Возможна ситуация, когда после проследования поезда по маршруту автоматическое размыкание не происходит, например, вследствие неис​правности рельсовых цепей (не выполнился алгоритм размыкания). При этом отмена маршрута невозможна. Для продолжения нормальной работы станции производится искусственная разделка маршрута. Для этого ДСП нажимает пломбируемую кнопку НРИ. Приборы схемы отмены маршрута и выдержки времени работают также, как при отмене окончательно замк​нутого маршрута, кроме реле НЗУС1, которое в этом случае не работает.

Рис. 1. Структурная схема ЭЦ








Рис. 2. Структурная схема 


диспетчерской централизации





Рис. 6. Схема поездных ситуаций при движении поезда по маршруту приема








Рис. 7. Схемы реле замыкания и размыкания маршрутов отправления нечетной горловины








Рис. 8. Схемы поездных ситуаций при движении поезда


по маршруту сквозного пропуска   








