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О дним из приоритет-
ных направлений 
предприятия в со-
здании технических 

средств железнодорожной авто-
матики и телемеханики (ЖАТ) 
является разработка устройств и 
систем с использованием счетчи-
ков осей подвижного состава. Ис-
пользование устройств счета осей 
подвижного состава в системах и 
устройствах ЖАТ как альтернати-
вы рельсовым цепям стало распро-
страненным явлением не только 
в зарубежной практике, но и для 
отечественных железных дорог.

Системы и устройства ЖАТ 
с использованием счетчиков осей 
по сравнению с системами, пос-
троенными на рельсовых цепях, 
более устойчивы в работе, не 
имеют изолирующих стыков, не 
содержат медесодержащих эле-
ментов и обладают лучшими тех-
ническими характеристиками, а 
капитальные вложения при новом 
строительстве не превышают ка-
питаловложений для традицион-
ных систем и устройств. Следует 
сразу отметить, что во вновь со-
здаваемых системах не идет речь 
о простой замене одного элемен-
та – рельсовой цепи, на другой – 

счетчик осей. Как правило, в та-
ких системах меняется концепция 
их построения, используется сов-
ременная элементная база, пере-
сматриваются в сторону усиления 
вопросы электроснабжения уст-
ройств, а сами системы создаются 
необслуживаемыми или малооб-
служиваемыми. Непременным ус-
ловием также остается снижение  
эксплуатационных расходов при 
использовании этих систем. 

На железных дорогах Россий-
ской Федерации и ближнего зару-
бежья распространение получили 
следующие разработки нашего 
предприятия:

устройство контроля свобод-●●
ности перегона методом сче-
та осей подвижного состава 
(УКП СО) с автоматическим 
контролем прибытия поезда 
на станцию в полном соста-
ве;
автоматические блок-посты ●●
(АБП СО) для участков же-
лезных дорог с полуавтома-
тической блокировкой;
системы автоматической ●●
блокировки с децентрализо-
ванным и централизованным 
размещением аппаратуры 
и без проходных сигналов 
(АБ СО-Д и АБ СО-Ц);

устройства управления авто-●●
матической переездной сиг-
нализацией (УУ АПС СО);
система контроля свобод-●●
ности станционных участков 
пути (КССП «Урал»);
система контроля заполне-●●
ния подгорочных путей сор-
тировочной станции (КЗП 
СО);
микропроцессорная центра-●●
лизация стрелок и сигналов 
(МПЦ «Урал»);
микропроцессорная система ●●
полуавтоматической блоки-
ровки (МПАБ);
микропроцессорная сигнали-●●
зация автоматической пере-
ездной сигнализации (АПС-
МП). 
устройство бесперебойного ●●
питания типа ИБП 14/12-10;
Существенной особенностью 

нашего предприятия является то, 
что все  упомянутые разработки 
выполняются «под ключ»: начи-
ная с выполнения проектно-изыс-
кательских работ и заканчивая 
выполнением пусконаладочных 
работ и обучением обслужива-
ющего персонала, в том числе и 
других причастных служб.

Устройства счета осей 
подвижного состава в 

системах жат
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Решение задач повышения эффективности работы железнодорож-
ного транспорта возможно за счет создания современных инфор-
мационно-управляющих систем на основе передовых техники и 
технологий.  ЗАО «Внедренческий научно-технический центр «Уралжел-
доравтоматизация» более 14 лет занимается разработкой современ-
ных устройств и систем железнодорожной автоматики и телемеханики. 
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Полный цикл работ, включая 
производство оборудования, вы-
полняется в достаточно короткие 
сроки – от одного до трех–четы-
рех месяцев. Положительно ре-
шены вопросы гарантийного и 
постгарантийного обслуживаний.

Во всех вышеперечисленных 
системах используется аппарату-
ра счета осей системы УКП СО, 
имеющая Сертификаты соответс-
твия требованиям по обеспече-
нию безопасности движения по-
ездов. 

Наибольшее распростране-
ние система УКП СО получила на 
Свердловской железной дороге, а 
всего ею оборудовано более 160 
перегонов на 13 железных доро-
гах РФ и ближнего зарубежья об-
щей протяженностью  свыше 9700 
км.

Аппаратура счета осей сис-
темы УКП СО постоянно совер-
шенствуется. На сегодняшний 
день в разработанных и внедря-
емых системах применяется уже 
аппаратура третьего поколения, 
позволившая перейти на практи-
чески необслуживаемые техноло-
гии в эксплуатации. Вместе с тем 
изначально вопросам обслужива-
ния и эксплуатации аппаратуры 
УКП СО уделялось первостепен-
ное внимание: во всех типах ап-
паратуры применена самодиаг-
ностика устройств и элементов с 
выводом результатов их работы 
на индикацию, что позволяет об-
служивающему персоналу опе-
ративно находить и устранять 
неисправности; для контроля 
работы аппаратуры применены 
встроенные в аппаратуру регист-
раторы информации, работающие 
в реальном масштабе времени и 
позволяющие  оперативно отсле-
дить и проконтролировать теку-
щую работу системы в целом и 
каждого элемента в отдельности, 
что также уменьшает время поис-
ка неисправностей и устранения 
причин их вызвавших.

Вся имеющаяся информация 
при необходимости или постоян-
но может передаваться с регис-
тратора по встроенной системе 

сбора и передачи данных на дру-
гие уровни управления, т. е. де-
журному по станции, диспетчеру 
дистанции СЦБ и т. д.

В составе системы постав-
ляются стенды контрольно-по-
верочной аппаратуры КПА-УКП 
СО, что позволяет настраивать, 
регулировать и в  большинстве 
случаев ремонтировать аппарату-
ру в РТУ дистанций.

Разработанная новая аппа-
ратура УКП СО позволила отка-
заться от применения на счетных 
пунктах аккумуляторных батарей. 
Для питания счетных пунктов 
было разработано устройство 
бесперебойного питания ИБП 
14/12-10, отличающееся от других 
подобных устройств наличием 
схем защиты аккумулятора от глу-

бокого разряда, что увеличивает 
срок службы встроенной аккуму-
ляторной батареи. Данное уст-
ройство бесперебойного питания 
может применяться как со встро-
енной, так и с внешней (емкостью 
до 270 Ач) аккумуляторной бата-
реей. Применяемые блоки защи-
ты линейных цепей аппаратуры 
типов БЗ и БЗ-М обеспечивают 
защиту аппаратуры от  грозовых 
и коммутационных перенапряже-
ний.

С целью замены станцион-
ных рельсовых цепей разработана 
система КССП «Урал». Отличи-
тельной особенностью этой сис-
темы является то, что кабельная 
сеть в ней организована по коль-
цевому принципу в каждой горло-
вине станции, а все счетные пун-

Рис. 1. Релейный шкаф
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кты (путевой датчик и напольное 
счетное устройство) подключают-
ся к ней шлейфом. Это позволяет 
существенно увеличить отказоус-
тойчивость системы и экономить 
до 65 % кабеля по сравнению с 
традиционной системой орга-
низации кабельной сети систем 
ЭЦ. Система сопрягается с РПЦ, 
МПЦ и релейными ЭЦ стрелок и 
сигналов.

В микропроцессорной авто-
матической переездной сигнали-
зации (АПС-МП) в качестве дат-
чиков первичной информации о 
наличии поезда на путевых учас-
тках переезда могут использо-
ваться как рельсовые цепи, так и 
устройства счета осей. Во втором 
случае для работы АПС организу-
ются два контролируемых участ-
ка пути, имеющих общую третью 
зону. На основе информации о 
состоянии участков приближения 
к переезду формируется сигнал 
управления переездной автома-
тикой.

В системе АПС-МП на про-
граммном уровне реализовано 
выполнение следующих функций:

определение состояния сво-●●
бодности (занятости) путевых 
участков;
определение направления дви-●●
жения подвижного состава;
контроль логики проследова-●●
ния путевых участков подвиж-
ным составом (с повторным за-
крытием автошлагбаумов);
подача сигнала  извещения на ●●
переезд с учетом скорости (ус-
корения) движения подвижного 
состава;
управление исполнительными ●●
устройствами  автоматики;
контроль технического состоя-●●
ния технических средств переез-
дной автоматики (с протоколи-
рованием и архивированием);
реализация функции удален-●●
ного мониторинга (с переда-
чей информации на станцию и 
ШЧИД).

Как вариант системы разра-
ботано и применяется програм-
мное обеспечение, исключающее 
функцию повторного закрытия 
переезда при длительном занятии 
участка удаления.

Вся аппаратура системы 

АПС-МП и устройства электро-
снабжения переездной автома-
тики для  однопутного участка 
размещаются в одном релейном  
шкафу (см. рис. 1). В системе при-
менены модернизированные пу-
тевые датчики (рис. 2).

Имеются технические реше-
ния по размещению аппаратуры 
в транспортабельных модулях. 
Аппаратура системы АПС-МП 
сертифицирована на соответс-
твие требованиям по обеспече-
нию безопасности движения по-
ездов (сертификат соответствия 
№  РОСС RU. ЖАО2.Н00033).

Микропроцессорная полуав-
томатическая блокировка МПАБ 
применяется в качестве средства 
интервального регулирования 
движения поездов на однопутных 
и многопутных участках желез-
ных дорог, не оборудованных ус-
тройствами автоматической бло-
кировки.

Система МПАБ применяется 
как при новом строительстве, так 
и при модернизации существую-
щих устройств железнодорожной 
автоматики. С целью повышения 
пропускной способности пере-
гонов аппаратура МПАБ может 
выполнять функции автоматичес-
кого блок-поста.

Для организации связи меж-
ду полукомплектами аппарату-
ры МПАБ может использовать-
ся физическая пара (до 45 км 
по КЛС и до 60 км по ВЛС) или 
канал тональной частоты. Кроме 
того, система может работать и 
на участках с волоконно-оптичес-
кими линиями связи. В устройс-
твах системы МПАБ контроль 
свободности межстанционных 
перегонов обеспечивается уст-
ройствами счета осей системы 
УКП СО-У.

Представленные техничес-
кие средства и новые технологии 
позволяют решить комплексно и 
«под ключ» весь спектр задач по 
строительству новых  и модер-
низации существующих систем 
железнодорожной автоматики на 
магистральном и промышленном 
транспорте. 

Рис. 2. Путевой датчик типа ДПЭ–М
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