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ВСТУП  

У комплексі технічних засобів залізничного транспорту важливе 
місце займають пристрої автоматики і телемеханіки, які служать для 
організації та забезпечення безпеки руху поїздів. 

Важливе місце на залізниці займають переїзди – місця перетину на 
одному рівні залізничної колії та автомобільних доріг. Вони є місця-
ми підвищеної небезпеки для руху як залізничною колією, так і авто-
мобільною дорогою. 

Переїзди є проблемними об’єктами як для водіїв автодорожніх 
транспортних засобів (з точки зору витрат часу на пропуск поїздів), 
так і для залізничних підприємств (з точки зору витрат на їх безпечне 
утримання) не тільки у нашій країні. Високий ризик інцидентів, знач-
ний для обох сторін, зумовлений розмірами руху через переїзди як 
залізничних так і автодорожніх транспортних засобів. 

Одним із шляхів вирішення цієї проблеми є облаштування пере-
тинів на різних рівнях. Однак будівництво шляхопроводів обмежене 
і, у першу чергу, проводиться на лініях із особливо високими розмі-
рами залізничного та автодорожнього руху, на міських магістралях та 
лініях із швидкісним рухом. При порівняно незначних та середніх ро-
змірах руху заміна переїздів перетинами на різних рівнях недоцільне 
як з економічної так і з технічної точок зору. Таким чином, залізничні 
переїзди іще тривалий час залишатимуться у використанні. 

У зв’язку із цим особливе значення набуває виконання вимог без-
пеки руху на переїздах. Виконання цих вимог забезпечується систе-
мами автоматичної переїзної сигналізації, які нерозривно пов’язані 
з пристроями колійного блокування на перегонах і відповідними тех-
нічними засобами на станціях. 

Залізничними переїздами рухаються два різнорідні види транспо-
ртних засоби руху, які відрізняються швидкостями, масою та ефекти-
вністю гальмівних пристроїв. Гальмівний шлях залізничного поїзда 
більше ніж у 10 разів перевищує гальмівний шлях транспортних за-
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собів, які рухаються автомобільною дорогою. Тому на залізничних 
переїздах пріоритет віддається залізничному транспорту – у норма-
льному режимі експлуатації поїзд не повинен мати завад при русі че-
рез переїзд. Тому учасник дорожнього руху повинен бути повідомле-
ний про наближення поїзда та зобов’язаний зупинитися перед переїз-
дом. Таке попередження може бути реалізоване одним із двох спосо-
бів: за допомогою оптичних або акустичних сигналів, які подаються з 
поїзда, або за допомогою спеціальних сигналів, які встановлені перед 
переїздом. Якщо зупинка неможлива внаслідок того, що автомобіль 
наблизився до переїзду на відстань, яка менша за його гальмівний 
шлях, або вже в’їхав у межі переїзду, то він повинен мати можливість 
повністю покинути переїзд без створення аварійної ситуації. Якщо це 
неможливо, то в багатьох (але не в усіх) країнах обов’язково органі-
зовується контроль вільного стану зони залізничного переїзду. 

Світлофорна сигналізація на переїздах повинна відрізнятися від 
сигналізації на міських вулицях і автомобільних дорогах для того, 
щоб водій не міг прийняти залізничний переїзд за звичайне перехрес-
тя чи перетин автомобільних доріг. Тому на залізничних переїздах 
застосовується особлива автоматична світлофорна сигналізація із 
двома миготливими червоними вогнями. У нормальному положенні 
вогні переїзного світлофора вимкнені, вони вмикаються у випадку 
наближення поїзда до переїзду. Миготливі червоні вогні переїзного 
світлофора забороняють водіям в’їзд на переїзд і є сигналами особли-
вої небезпеки. 

Технічні пристрої на переїздах повинні працювати безпечно, тобто 
їхні несправності не повинні спричиняти небезпечні наслідки. При 
відмовах технічних засобів повинен бути передбачений режим 
управління з обмеженою функціональністю, щоб не зупиняти руху 
через залізничний переїзд. 

Ще одна важлива вимога полягає в тому, що тривалість знахо-
дження переїзду у закритому стані не повинна перевищувати межі, 
необхідні для забезпечення безпеки. Тривале закриття автомобільно-
го руху на переїзді здатне стати фактором, який знижує рівень безпе-
ки, оскільки може спричинити порушення водіями правил руху – 
спробі проїхати через закритий переїзд. З іншого боку, затримки поїз-
дів знижують пропускну здатність залізничної лінії та порушують 
виконання графіку руху. 
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Дана робота складається з трьох глав, в яких розглянуто стан без-
пеки, актуальні проблеми, експлуатаційно-технічні вимоги до заліз-
ничних переїздів та схемна реалізація пристроїв переїзної автомати-
ки. У першій главі монографії розглядається сучасний стан безпеки 
на залізничних переїздах, методи його оцінки, організаційні заходи та 
технічні методи та засоби щодо підвищення безпеки руху, економічні 
методи оцінки їх ефективності. Друга глава присвячена організації, 
улаштуванню та облаштуванню переїзної сигналізації, експлуатацій-
но-технічним вимогам щодо її облаштування, особливостям огоро-
дження переїздів у межах міст і на станціях, а також електроживлен-
ню пристроїв переїзної сигналізації та їх захисту від перенапруг. 
У третій главі монографії висвітлено схеми та пристрої автоматики 
на залізничних переїздах, а також перспективні мікропроцесорні сис-
теми автоматичної переїзної сигналізації. Крім зазначених глав до 
складу монографії додано глосарій, де зібрано та, згідно норматив-
них документів, дано пояснення основним термінам, які використо-
вуються у системах залізничної переїзної автоматики. 

Системи переїзної сигналізації та ті чи інші загороджувальні при-
строї застосовуються на залізницях з перших років їх існування. При-
родно, що з удосконаленням систем автоматики, які забезпечують 
безпеку руху поїздів, змінювалися та вдосконалювалися і пристрої 
переїзної сигналізації. Системи, які описані нижче широко викорис-
товуються на мережі залізниць, або підлягають впровадженню 
в найближчі роки. 

Істотну роль у доведенні рукопису до рівня монографії відіграли 
зауваження рецензентів — доктора технічних наук, професора 
А. Б. Бойніка, доктора технічних наук, професора А. М. Мухи, докто-
ра фізико-математичних наук, професора О. В. Коваленка, яким авто-
ри висловлюють глибоку вдячність. 

Ми врахували всі зауваження рецензентів і внесли необхідні коре-
ктиви. Не можемо не висловити слів вдячності працівникам реклам-
но-видавничого відділу Дніпропетровського національного універси-
тету залізничного транспорту імені академіка В. Лазаряна, які разом з 
авторами доклали чимало праці, щоб зробити книгу сучасною, відпо-
відно до ваших потреб. Читачу, ми вкрай зацікавлені 
у ваших коментарях і пропозиціях. Надсилайте їх нам за електро-
нною адресою: rvv@diit.edu.ua. 



 
 

ГЛАВА  1 

Безпека на залізничних переїздах 

 1.1. Стан безпеки на залізничних переїздах 

Проблема забезпечення безпеки руху на залізничних переїздах 
є досить актуальною внаслідок різних, частково несумісних характе-
ристик залізничного та автомобільного транспортів (табл. 1.1). Аварії 
на залізничних переїздах є причинами значних матеріальних та люд-
ських втрат. Близько третини всіх подій зі смертельним наслідком на 
залізничному транспорті стаються на залізничних переїздах [12, 36, 
37, 63–65]. Переважна більшість таких аварій від-бувається через по-
рушення правил руху через переїзд водіями автотранспортних засобів 
і неможливості моментальної зупинки поїзда локомотивною брига-
дою при виявленні завади на шляху його руху (див. табл. 1.1). 

Таблиця 1.1 

Характеристики руху залізничного та автомобільного транспортів 

Критерії Залізничний транспорт Автомобільний транспорт 

Маса транспортного засобу Дуже велика Відносно мала 

Час розгону й гальмування Великий Відносно малий 

Гальмівний шлях Довгий Короткий 

Метод забезпечення безпе-
чної відстані між двома 
об’єктами 

Сигналізація на основі 
блокування зайнятих 
ділянок 

Візуальний контроль 

Методика ведення транс-
портного засобу 

Відповідно до встанов-
лених норм регулю-
вання швидкості 

Індивідуальна у кож-
ного водія 

 
Значне та неухильне зростання кількості транспортних засобів на 

мережі автомобільних доріг, підвищення їх вантажопідйомності, 
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швидкісних показників сприяє значному збільшенню інтенсивності 
руху на залізничних переїздах, що спричиняє збільшення кількості 
дорожньо-транспортних пригод (ДТП). Це, у свою чергу, висуває но-
ві вимоги до облаштування місць перетину автомобільних доріг та 
залізничних колій, їх утримання, застосування додаткових заходів 
щодо підвищення безпеки руху, профілактичних заходів, направле-
них на зміцнення дорожньої дисципліни водіїв. 

У табл. 1.2 наведено динаміку змін кількості транспортних засобів 
на автодорогах України, залізничних переїздів та розрахованих зна-
чень транспортного навантаження (кількість транспортних засобів на 
один переїзд) згідно даних Державної служби статистики [98, 99], 
Міністерства Внутрішніх справ, Міністерства інфраструктури [36, 37] 
та Державної адміністрації залізничного транспорту України [12, 63–
65]. Для зручності оцінки та аналізу дані табл. 1.2 наведено також 
у вигляді графіків на рис. 1.1. 

Таблиця 1.2 

Динаміка зміни транспортного навантаження на залізничних переїздах 
за роками 

Кількісний параметр 2007 2008 2009 2010 2011 

Автотранспортні засо-
би, тис. од. 7 215,0 7 771,4 7 866,0 8 127,5 8 561,1 

Залізничні переїзди, од. 5 816 5 742 5 735 5 661 5 574 

Транспортне наванта-
ження 1 240,54 1 353,43 1 371,58 1 435,70 1 535,90 

 
З аналізу даних табл. 1.2 та рис. 1.1 видно, що за п’ять років кіль-

кість транспортних засобів збільшилася на 1 346,1 тис. од. (18,66 %), 
а кількість залізничних переїздів скоротилася на 155 од. (2,67 %), що 
спричинило зростання транспортного навантаження на один переїзд 
на 271,75 автомобілів (21,91 %). 

У свою чергу, кількість (ДТП) на залізничних переїздах завжди 
була високою. У табл. 1.3 наведено кількість дорожньо-транспортних 
пригод та їх наслідки за сім останніх років. У табл. 1.4 наведено 
розподіл ДТП за типами залізничних переїздів і за цими даними 
побудовано діаграму розподілу ДТП відповідно до типу переїздів за 
сім останніх років (рис. 1.2). У табл. 1.5 наведено загальну кількість 
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переїздів та розрахунок коефіцієнту аварійності (який дорівнює кіль-
кості аварій на 100 переїздів). 

7 215,0
7 771,4 7 866,0 8 127,5 8 561,1

5 816 5 742 5 735 5 661 5 574

1 240,54 1 353,43 1 371,58 1 435,70 1 535,90
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Рис. 1.1. Динаміка змін кількості транспортних засобів,  
переїздів та транспортного навантаження 

Таблиця 1.3 

Стан аварійності на залізничних переїздах УЗ за роками 

Параметр 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

Всього ДТП 189 137 108 101 80 89 94 

Загинуло осіб  48  37  34  73 14 12 23 

Травмовано осіб  75  50  50  46 22 38 27 

Всього постраждалих 123  87  84 119 36 50 50 

Таблиця 1.4 

Розподіл ДТП за типами переїздів за роками 

Тип переїзду 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 Всього за 
7 років 

Без чергового із сиг-
налізацією 124 90 71 67 42 62 62 518 

Без чергового без си-
гналізації 22 10 9 9 8 9 12  79 

10



 
 

Закінчення табл. 1.4 

Тип переїзду 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 Всього за 
7 років 

З черговим із сигна-
лізацією 30 23 17 17 16 8 10 121 

З черговим без сиг-
налізації 0 0 0   1 0 0 0     1 

Поза переїздами  13  14  11    7 14 10 10   79 

Всього ДТП 189 137 108 101 80 89 94 798 

518; 65%

79; 10%

121; 15%1; 0%

79; 10%

Без чергового із 
сигналізацією

Без чергового 
без сигналізації

З черговим та із 
сигналізацією

З черговим без 
сигналізації

Поза переїздами

 

Рис. 1.2. Розподіл ДТП за типами переїздів 
Таблиця 1.5 

Коефіцієнт аварійності на залізничних переїздах за роками 

2010 2011 2012 2013 
Тип переїзду переїз-

дів коеф. переїз-
дів коеф. переїз-

дів коеф. переїз-
дів коеф. 

Без чергового із сиг-
налізацією 2 827 2,37 2 781 1,51 2 755 2,25 2 699 2,30 

Без чергового без си-
гналізації 1 383 0,65 1 352 0,59 1 279 0,70 1 226 0,98 

З черговим із сигна-
лізацією 1 415 1,20 1 410 1,13 1 412 0,57 1 468 0,68 

З черговим без сиг-
налізації      36 2,78      31 0,00      31 0,00      29 0,00 

Всього 5 661 1,78 5 574 1,44 5 477 1,62 5 432 1,73 
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Із даних, наведених у табл. 1.4, 1.5 та на рис. 1.2, можна зробити 
висновок, що найбільша кількість ДТП (понад 60 %) відбувається на 
залізничних переїздах без чергового працівника обладнаних сигналі-
зацією. Зменшення ДТП на переїздах, особливо без чергового пра-
цівника, потребують додаткових засобів контролю перетину залізни-
чного переїзду автодорожнім транспортом. 

Проблема безпеки на залізничних переїздах актуальна у цілому 
світі. У Швейцарії в Женевському офісі Об’єднаних націй (UNOG) 
20 січня 2014 року представниками країн-членів UNECE (Євро-
пейської економічної комісії Організації Об’єднаних Націй), а також 
країн – не членів UNECE – Австралії, Індії, Нової Зеландії, Респуб-
ліки Південної Африки була проведена Перша сесія групи експертів 
UNECE (у подальшому сесії проводяться регулярно 3 рази на рік) [6, 
55]. На сесії були присутні голова міжнародного співтовариства залі-
зниць (UIC), представники Європейської залізничної асоціації (ERA), 
різні науковці та незалежні дослідники. Обговорювались питання 
щодо забезпечення безпеки руху на залізничних переїздах. Зокрема, 
на Першій сесії була окреслена робоча програма групи експертів, ос-
новні напрями та принципи якої базуються на «системі безпеки» руху 
на залізницях. Ця система безпеки, як було визначено на сесії, пови-
нна містити п’ять основних елементів: інженерні рішення та забезпе-
чення, взаємодію автомобільного та залізничного транспортів, освіт-
ньо-виховну роботу, законодавчо-виконавчу діяль-ність та економіч-
ну складову. 

На рис. 1.3 наведено інформацію про стан аварійності на залізни-
чних переїздах Сполучених штатів дані Федеральної адміністрації за-
лізничного транспорту FRA [7]. На рис. 1.4 наведено стан аварійності 
на залізничних переїздах Німеччини, на рис. 1.5 – Великобританії, 
а на рис. 1.6 – зведені дані за країнами Європи EU-28, (дані Євро-
пейської асоціації залізничного транспорту ERA) [5]. На рис. 1.7 на-
ведено стан аварійності на залізничних переїздах Федерального залі-
зничного транспорту Російської Федерації за даними Управління ко-
лії та споруд Центральної дирекції інфраструктури філіалу ВАТ 
«РЖД» [11] та згідно доповіді на Першій сесії групи експертів 
UNECE [55]. 

З метою покращення зручності при використанні даних, наведе-
них на рис. 1.3–1.7, усереднені значення за період 2009–2013 рр. зве-
дено у табл. 1.6. 
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2009 2010 2011 2012 2013

Кількість ДТП 1933 2052 2061 1985 1539

Загинуло осіб 248 261 250 230 231

Травмовано 743 888 1045 971 971

Коеф аварійності 0,9215 0,9782 0,9825 0,9463 0,7337
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Рис. 1.3. Стан аварійності на залізницях США 

2009 2010 2011 2012 2013

Кількість ДТП 64 73 56 79 59

Загинуло осіб 41 45 28 45 32

Травмовано 29 37 34 36 39

Коеф аварійності 0,3655 0,4197 0,3608 0,5534 0,4186
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Рис. 1.4. Стан аварійності на залізницях Німеччини 
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2009 2010 2011 2012 2013

Кількість ДТП 16 7 11 10 12

Загинуло осіб 13 4 6 7 9

Травмовано 2 6 1 4 2

Коеф аварійності 0,2352 0,1053 0,1655 0,1511 0,1834
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Рис. 1.5. Стан аварійності на залізницях Великобританії 

2009 2010 2011 2012 2013

Кількість ДТП 656 608 528 584 528

Загинуло осіб 419 376 319 379 315

Травмовано 339 378 318 342 321

Коеф аварійності 0,7949 0,4755 0,4228 0,4760 0,4439
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Рис. 1.6. Стан аварійності на залізницях Європейських країн EU-28 (ERA) 
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2009 2010 2011 2012 2013

Кількість ДТП 202 260 228 256 273

Загинуло осіб 48 72 49 57 64

Травмовано 106 158 142 126 145

Коеф аварійності 1,7935 2,3115 2,0463 2,3065 2,4748

0,0

0,5

1,0

1,5

2,0

2,5

3,0

0

50

100

150

200

250

300

 

Рис. 1.7. Стан аварійності на залізницях Російської Федерації 

Таблиця 1.6 

Стан аварійності на залізничних переїздах у США,  
країнах Європи, Росії, Україні 

Країна 

Кількість 
переїздів 
(середне 
значення) 

Кількість 
ДТП 

(середне 
значення) 

Коеф. ава-
рійності 

Загинуло 
осіб  

(середне 
значення) 

Травмовано 
осіб  

(середне 
значення) 

США 209 771,0 1 914,0 0,9124 244,0 923,6 

Німеччина 15 758,4 66,2 0,4201 38,2 35,0 

Великобританія 6 651,0 11,2 0,1684 7,8 3,0 

EU-28 115 384,2 580,8 0,5034 361,6 339,6 

Росія 11 156,6 243,8 2,1853 58,0 135,4 

Україна 5 575,8 94,4 1,6930 31,2 36,6 

Примітка: Середні значення у таблиці обчислені за період 2009–2013 рр. 
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Із наведених рисунків та табл. 1.5 можна зробити висновок, що 
реальний стан у сфері забезпечення безпеки руху на залізничних пе-
реїздах постійно вимагає нових підходів та рішень, адже статистика 
показує, що хоча на залізничних переїздах Україні відбувається тіль-
ки біля 4,5 % від загальної кількості ДТП на мережі автодоріг 
(у світі ця кількість менше 1 %), однак їх наслідки, як людські, так 
і матеріальні, значно важчі, аніж при аваріях інших типів. Як видно із 
таблиці, в Україні у середньому кожна третя–п’ята ДТП на заліз-
ничних переїздах з летальним наслідком (на мережі автодоріг 1 заги-
блий на 30 ДТП). Небезпеки зазнають водії та пасажири автотранс-
порту, а також пасажири поїздів, члени локомотивних бригад, прові-
дники та інший персонал, який перебуває як в поїздах, так і поза їх 
межами. Загроза суттєво збільшується під час перевезення небезпеч-
них вантажів через можливі катастрофічні наслідки. 

 1.2. Методи оцінки безпеки руху 

На даний час в Україні відсутні затверджені нормативні методики 
визначення рівня безпеки на залізничних переїздах. Однак, оцінка 
ступеня безпеки дорожнього руху на залізничних переїздах з метою її 
підвищення є одним із головних завдань як дорожньо-експлуата-
ційної служби, так і служб залізничного транспорту. Вона необхідна 
для виявлення небезпечних ділянок і розробки заходів щодо поліп-
шення умов руху на них. Тому нижче наведемо аналіз методів оцінки 
безпеки, які використовуються на автомобільних дорогах. 

Практично усі методи виявлення та оцінки небезпечних місць ба-
зуються на статистичних даних кількості ДТП. Основними методами, 
які використовуються на практиці, є [41, 46, 54, 57, 68]: 

– метод оцінки за допомогою балів; 
– метод конфліктних ситуацій; 
– метод коефіцієнтів пригод; 
– метод коефіцієнтів аварійності; 
– метод аналізу статистичних даних на основі теорії ймовірності. 
Комплексна оцінка за допомогою балів є одним з найдавніших ме-

тодів [57]. За цим методом умови безпеки оцінюються сумою балів, 
які враховують характеристики доріг та інфраструктури, – ширину 
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покриття та узбіч, радіуси кривих у плані, близькість до дороги буді-
вель на придорожній смузі, умов забезпечення видимості, рівність 
покриття, облаштування перетинів світлофорами тощо. Для кожного 
з цих елементів розроблена шкала балів зі значеннями від 1 до 10. 
Причому значення бала 10 відповідає сприятливим умовам руху в об-
стежуваному місці. 

Однак, комплексна оцінка доріг за допомогою балів, які не завжди 
пов’язані один з одним та з вимогами до дороги, є умовною. Також 
неправильно їх об’єднувати в одному показнику, оскільки вони мо-
жуть суперечити один одному. Так, наприклад, підвищена міцність 
дорожнього покриття не може компенсувати наявність на дорозі 
небезпечних місць з умов видимості в плані. 

Практика показала, що поліпшення комфортності руху шляхом 
улаштування удосконаленого покриття на дорозі з несприятливими 
елементами плану траси або поздовжнього профілю дороги, як пра-
вило, спричиняє збільшення кількості ДТП. Тому оцінка дороги 
з умов безпеки руху за допомогою балів, є коректною тільки щодо 
порівняння окремих, близьких за геометричними параметрами діля-
нок. Тому використання даного методу зараз обмежене. Для викорис-
тання на перетинах автомобільних доріг із залізницею використання 
цього методу також недоцільне. 
Метод конфліктних ситуацій найбільше підходить для порівнян-

ня варіантів перехресть автомобільних доріг. Він базується на перед-
умові, що виникненню ДТП завжди передують неодноразово вини-
каючі небезпечні ситуації, для запобігання яким один або обидва уча-
сники дорожнього руху повинні змінити, як правило різко, режим або 
траєкторію руху. 

Місцями концентрації ДТП вважаються перехрещення та прими-
кання доріг на одному рівні, круті підйоми та спуски, криві малого 
радіуса у плані та профілі, наземні пішохідні переходи, залізничні 
переїзди, штучні споруди, площадки для зупинок та стоянок автомо-
білів, місця розворотів автомобілів на дорогах, а також ліво-
поворотні в’їзди транспорту на автомобільні дороги та з’їзди з них. 

Вважається, що конфліктною ситуацією є ситуація, за якої авто-
мобілі настільки зблизилися, що при незміні їх подальшого руху, ри-
зик зіткнення різко зростає. Небезпека здійснення ДТП усувається 
водіями шляхом здійснення різких маневрів або екстреного гальму-
вання. 
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Розрізняють конфліктні ситуації трьох видів: 
– легкі, коли виникнення небезпеки стає для водія очевидним на 

досить великій відстані і він має можливість вчасно оцінити пово-
дження інших учасників руху; 

– середні, коли небезпека з’являється зненацька або за неправи-
льної початкової оцінки ситуації, що склалася; 

– критичні, за яких водієві вдається запобігти події лише в ре-
зультаті максимально швидкої реакції та здійснення відповідних дій 
на короткій ділянці дороги. 

Ступінь небезпечності ділянки дороги за цим методом оцінюється 
за значенням еквівалентної критичної конфліктної ситуації 

 кс i jK q N= ⋅∑ , (1.1) 

де iq  – деякий коефіцієнт, що залежить від складності розв’язки на 
перехресті; 

 jN  – інтенсивність руху на кожній із смуг, які підходять до конф-
ліктної точки, авт./год. 

Цей метод більше підходить для оцінки безпеки дорожнього руху 
на перехрестях під час порівняння проектних рішень. Менш ефектив-
ний він для оцінки умов руху на перехресті в процесі експлуатації 
дороги. Для оцінки рівня безпеки на залізничних переїздах він також 
недостатньо адаптований. 
Коефіцієнти відносної аварійності, або коефіцієнти пригод по-

кладені в основу одного з найпоширеніших на практиці методів оцін-
ки безпеки руху на дорогах, що знаходяться в експлуатації. 

Для довгих і однорідних за геометричними елементами ділянок 
коефіцієнт пригод визначається за формулою 

 
6

пр
10

365
zK

LN
= , (1.2) 

де z – кількість ДТП за рік; 
 L – довжина ділянки дороги, км; 
 N – середньорічна добова інтенсивність руху в обох напрямках. 
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Для коротких ділянок, які різко відрізняються за технічними па-
раметрами від суміжних (мости, перехрестя тощо) коефіцієнт пригод 
визначається кількістю ДТП на 1 млн автомобілів 
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365

zK
N

= . (1.3) 

Величини коефіцієнтів, які визначаються за формулами (1.2) та 
(1.3), можуть бути використані для оцінки результатів первинної об-
робки статистичних даних про аварійність на окремих ділянках. 

У разі аналізу відносної аварійності руху для отримання надійної 
оцінки потрібно мати дані не менше ніж за 3–5 років. 

Попередити на дорогах ДТП повністю, на жаль, неможливо, 
оскільки вони трапляються не тільки внаслідок несприятливих до-
рожніх умов. Тому оцінювати безпеку руху слід шляхом порівняння 
показників аварійності на реальній і, так званій, «еталонній» ділянці. 

Значним недоліком методу оцінки безпеки дорожнього руху, за-
снованого на використанні коефіцієнтів пригод, є те, що при їх обчи-
сленні не враховується тяжкість наслідків ДТП, – однакове значення 
він матиме тоді, коли на одній ділянці дороги трапиться три ДТП 
з людськими жертвами, а на іншій – три ДТП з матеріальними збит-
ками. Проте цілком логічно, що у першому випадку ділянка потребує 
значно більшої уваги щодо ліквідації можливих причин ДТП, аніж 
у другому. 

Останнім часом віддають перевагу інженерним методам, які до-
зволяють виявляти небезпечні ділянки на дорозі. Такими є методи так 
званих коефіцієнтів безпеки та коефіцієнтів аварійності. 

У багатьох випадках оцінювати безпеку дорожнього руху дово-
диться в умовах відсутності фактичних даних про ДТП. Йдеться про 
нові ділянки доріг та про оцінку проектних рішень. Для цього вико-
ристовують метод оцінки безпеки дорожнього руху за величиною так 
званого коефіцієнта безпеки руху, який визначається відношенням 
швидкостей автомобілів на суміжних ділянках. 

Цей метод не визначає у явному вигляді причин пониження сту-
пеня безпеки дорожнього руху. Він не показує які саме дорожні умо-
ви зумовлюють зміну швидкості, а з тим і спричиняють небезпеку 
для руху транспортних засобів. 
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В останніх дослідженнях граничні значення коефіцієнта безпеки 
руху диференційовані для доріг різних категорій. 

Слід зазначити, що ці способи виявлення аварійно небезпечних 
ділянок доріг хоча й прості, але не завжди коректні, оскільки не вра-
ховують інтенсивність руху транспортних засобів, пішоходів, протя-
жність ділянки. 

Досить значного поширення набув метод оцінки безпеки дорож-
нього руху за величиною підсумкового коефіцієнта аварійності, 
який обчислюється як добуток часткових коефіцієнтів, кожен з яких 
відповідає тій чи іншій характеристиці дорожніх умов і є відно-
шенням кількості ДТП на ділянці дороги з даною характеристикою 
до кількості ДТП на «еталонній» ділянці. Удосконалення методу від-
бувалося у напрямку врахування тяжкості ДТП, додавання сезонних 
коефіцієнтів аварійності, пристосування його для різних географіч-
них регіонів, введення нових часткових коефіцієнтів ава-рійності, на-
приклад, уточнення існуючих часткових коефіцієнтів аварійності. 

Пряме призначення методу, заснованого на використанні коефіці-
єнтів аварійності є оцінка безпеки дорожнього руху в процесі проек-
тування доріг. Він дає змогу порівняти варіанти проектних рішень, 
передбачати появу місць концентрації ДТП. На стадії експлуатації 
доріг потреба у цьому методі зменшується внаслідок наявності фак-
тичних даних про розподіл ДТП на дорозі. 

Деякі з наведених способів оцінки безпеки дорожнього руху вико-
ристовують як складові частини для комплексних оцінок якості авто-
мобільних доріг [57, 58]. 

Крім зазначених на практиці застосовується і спосіб оцінки безпе-
ки дорожнього руху, який базується на порівнянні дорожніх умов 
з вимогами нормативних документів. Саме результати такого порів-
няння при складанні протоколів огляду ДТП та при періодичному об-
стеженні доріг часто беруться за основу кваліфікації дорожніх умов 
як незадовільних до остаточного визначення причини ДТП. 

Досвід експлуатації магістральних доріг свідчить, що ДТП трап-
ляються і на тих ділянках, які повністю задовольняють вимогам нор-
мативних документів. Більше того, за покращення дорожніх умов ви-
никає так званий ефект «ідеальної» дороги, який полягає в тому, що 
при зменшенні загальної кількості ДТП, їх наслідки стають значно 
тяжчими: кількість жертв у одній ДТП на автомагістралях у 3–3,5 ра-
зи більша, аніж на інших дорогах. У таких умовах водії відвикають 
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від небезпеки і розслабляються, у них з’являється відчуття вседозво-
леності. 

Об’єктивність оцінки безпеки дорожнього руху, яка базується на 
порівнянні фактичних дорожніх умов з нормативними, залежить від 
обґрунтованості останніх. 

Та ж сама практика показує, що невідповідність параметрів дороги 
вимогам нормативних документів чи незадовільна оцінка дорожніх 
умов (якщо виходити з цих же нормативних документів) часто не тя-
гне за собою збільшення кількості ДТП на ділянці дороги. Це 
пов’язано з так званим явищем «компенсації ризику». Учасники до-
рожнього руху в таких місцях загострюють свою увагу і вживають 
додаткових заходів запобіжного характеру. Проте у цих умовах по-
трібно зробити все можливе, щоб водіїв завчасно попередити про 
незадовільні дорожні умови. На сьогодні Укравтодором запропоно-
вана Методика оцінки рівнів безпеки руху на автомобільних дорогах 
України М 218-03450778-652:2008, згідно якої оцінювання рівнів 
аварійності рекомендується проводити за такими показниками: 

– коефіцієнт пригод; 
– головних статистик покілометрового розподілу аварійності на 

ділянках доріг загального користування та частки ДТП, що сталися за 
умов незадовільного утримання доріг; 

– коефіцієнт аварійності. 
Прийнятним для оцінки безпеки руху залізничного транспорту та 

автотранспортних засобів у зоні залізничних переїздів є метод коефі-
цієнтів аварійності. Метод коефіцієнтів аварійності використовують 
для зіставлення рівнів безпеки руху на залізничних переїздах та ін-
ших прилеглих до них ділянках автомобільних доріг з метою встано-
влення пріоритетів для їх реконструкції або інженерного устаткуван-
ня. 

Метод коефіцієнтів небезпеки використовують для детальної оці-
нки показників відносної аварійності на залізничних переїздах з ме-
тою встановлення черговості закриття, перебудови та інженерного 
устаткування переїздів, а також будівництва замість них перетинів на 
різних рівнях. 

Величину коефіцієнта аварійності aK  для залізничного переїзду 
визначають шляхом перемножування семи часткових коефіцієнтів 
аварійності iK  
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де 1K  – коефіцієнт, який враховує добову інтенсивність руху поїздів 
через переїзд, 

 2K  – коефіцієнт, який враховує добову інтенсивність руху на 
автомобільній дорозі; 

 3K  – коефіцієнт, який враховує відстань видимості переїзду 
і потягу (табл. 1.7); 

 4K  – коефіцієнт, який враховує устаткування переїзду (табл. 1.8); 
 5K  – коефіцієнт, який враховує штучне освітлення переїзду 

(табл. 1.9); 
 6K  – коефіцієнт, який враховує радіус кривої у плані на підходах 

до переїзду; 
 7K  – коефіцієнт, який враховує подовжній ухил автомобільної 

дороги на підходах до переїзду. 
Значення коефіцієнту 1K  визначається за формулою 

 ( )1 3 0,1t tK N N= + , (1.5) 

де tN  – інтенсивність руху поїздів через переїзд (поїздів/добу); 
Значення коефіцієнта 2K  залежить від інтенсивності руху автодо-

рогою: 
до 500 авт./добу...............................................................................0,42 
501–1 000 .........................................................................................0,55 
1 001–3 000 ......................................................................................0,80 
3 001–5 000 ......................................................................................1,14 
5 001–7 000 ......................................................................................1,50 
більше 7 000 ....................................................................................2,05 
Значення коефіцієнта 6K  залежить від радіуса кривої в плані на 

підходах до переїзду: 
менше 50 м ......................................................................................8,90 
51–75 ................................................................................................5,80 
76–100 ..............................................................................................4,40 
101–150 ............................................................................................3,21 
151–200 ............................................................................................1,45 
більше 200 .......................................................................................1,00 
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Таблиця 1.7 
Значення коефіцієнта 3K  

Відстань видимості переїзду та поїзда, м 
Обладнання переїзду більше 

50 51–100 101–200 201–300 301–400 менше 400 

Для переїздів з черговим, які 
обладнані шлагбаумами та 
на переїздах, які облад-
нані, автоматичною світло- 
форною сигналізацією з ав-
томатичними шлагбаумами 0,90 1,30 1,60 2,00 2,80 3,20 

Для переїздів без чергового, 
які обладнані дорожніми 
знаками та автоматичною 
світлофорною сигналізаці-
єю без шлагбаумів 1,00 1,42 2,50 4,00 5,10 6,50 

Таблиця 1.8 
Значення коефіцієнта 4K  

Значення 4K  на переїздах: 
Обладнання переїзду 

із черговим без чергового

Автоматичний шлагбаум із автоматичною світло-
форною сигналізацією 1,60 4,00 

Автоматична світлофорна сигналізація 2,20 4,40 

Механізовані шлагбауми зі сповіщальною сигна-
лізацією 4,80 – 

Механізовані шлагбауми без сигналізації 9,10 – 

Дорожні знаки – 7,45 

Таблиця 1.9 
Значення коефіцієнта 5K  

Значення 5K  на переїздах: Штучне освітлення 
переїзду із черговим без чергового 

Наявне 1,00 1,40 
Відсутнє – 1,50 
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Значення коефіцієнта 7K  залежить від поздовжнього ухилу авто-
мобільної дороги на підходах до переїзду: 

менше 20 ‰.....................................................................................1,00 
30 ......................................................................................................1,38 
40 ......................................................................................................2,45 
50 ......................................................................................................2,72 
60 ......................................................................................................2,81 
більше 60 .........................................................................................3,64 
За величиною підсумкового коефіцієнта аварійності aK  оцінюєть-

ся стан руху на залізничному переїзді: 
до 40 ...................................................................................... безпечний 
41–60 ........................................................................мало небезпечний 
61–80 ................................................................................. небезпечний 
більше 81 .................................................................дуже небезпечний 
У Російській Федерації [38], під час оцінки безпеки руху на заліз-

ничних переїздах, поряд з методом коефіцієнтів аварійності викорис-
товується також і метод коефіцієнтів небезпеки, згідно якого визна-
чають можливу кількість дорожньо-транспортних подій, які виника-
ють на самому переїзді і в зоні його впливу за 1 рік під час різних 
дорожньо-транспортних умов. Ця кількість ДТП є показником небез-
пеки dK  залізничного переїзду, який визначають за формулою: 

 2,74 0,00038 0,0068 0,034 0,0045d A R LCK N N K S= + + − − , (1.6) 

де dK  – показник небезпеки залізничного переїзду, ДТП/рік; 
 AN  – інтенсивність руху автомобільною дорогою, авт./добу; 
 RN  – інтенсивність руху залізницею, поїзд./добу; 
 LCK  – коефіцієнт, який враховує устаткування переїзду; 
 S  – відстань видимості поїзда, який наближається до переїз- 

ду, м. 
Області існування (визначення) змінних для розрахунку показника 

небезпеки dK  такі: 
AN ............................................................................................. 0–10 000 
RN .................................................................................................. 0–150 

S  ................................................................................................... 0–400 
Значення коефіцієнтa LCK  залежить від різноманітних технічних 

засобів устаткування переїзду: 
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дорожні знаки ..................................................................................4,0 
механічний шлагбаум 
 без сигналізації ...........................................................................11,0 
 зі сповіщальною сигналізацією.................................................18,0 
 зі сповіщальною та світлофорною сигналізаціями .................25,0 
автоматична світлофорна сигналізація .........................................45,0 
автоматичний шлагбаум 
 із автоматичною світлофорною сигналізацією........................61,0 
Обчислене значення показника небезпеки dK  характеризує сту-

пінь небезпеки залізничного переїзду: 
до 1,0 ..................................................................................... безпечний 
1,0–2,0 ......................................................................мало небезпечний 
2,0–3,0 ............................................................................... небезпечний 
більше 3,0 ................................................................дуже небезпечний 
Також показник небезпеки використовують для визначення збитку 

від дорожньо-транспортних подій, що виникають на залізничних пе-
реїздах і для обґрунтування інвестицій в устаткування і реконструк-
цію цих об’єктів. 

За результатами оцінки двома методами приймається рішення про 
модернізацію переїзду та автомобільної дороги. Залежно від резуль-
татів обчислених значень коефіцієнта аварійності та показника 
небезпеки можна рекомендувати наступні заходи щодо підвищення 
безпеки руху на залізничних переїздах. Якщо за двома методами оці-
нки безпеки переїзд характеризується як: 

– безпечний, то рекомендують нанесення ліній розмітки, встанов-
лення сповіщальної сигналізації; 

– мало небезпечний, то рекомендують забезпечення видимості на 
переїзді, нанесення ліній розмітки, встановлення автоматичної світ-
лофорної сигналізації, для автомобільних доріг збільшити радіус 
кривої дороги в плані, на ділянках спусків з ухилом більше 30 ‰ 
влаштовувати шорстку поверхневу обробку; 

– небезпечний, то рекомендують встановлення автоматичних 
шлагбаумів із автоматичною світлофорною сигналізацією, нанесення 
ліній розмітки, для автомобільних доріг збільшити радіус кривої до-
роги в плані, на ділянках спусків з ухилом більше 30 ‰ влаштовувати 
шорстку поверхневу обробку, обмежити швидкість руху на підходах 
до переїзду; 
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– дуже небезпечний, то рекомендують будівництво перетинів на 
різних рівнях. 

Обмеження швидкості руху автомобілів також вводять у випадку, 
якщо неможливо забезпечити вимоги видимості на підходах до пере-
їзду. Значення допустимої швидкості на підходах до переїзду встано-
влюють залежно від відстані видимості поїзда, який наближається до 
залізничного переїзду: 

50…100 м................................................................................40 км/год 
100…200 м..............................................................................50 км/год 
200…400 м..............................................................................60 км/год 
Якщо відстань видимості поїзда менше 50 м встановлюється до-

рожній знак «Проїзд без зупинки заборонено». 
Якщо за двома методами оцінки безпеки руху залізничний переїзд 

відноситься до різних груп за ступенем небезпеки, потрібно виявити 
та порівняти причини різної оцінки і віднести переїзд до однієї з двох 
груп. 

До додаткових факторів, які визначають необхідність віднесення 
переїзду до небезпечніших переїздів є кількість маршрутів руху гро-
мадського транспорту та шкільних автобусів, які пролягають через 
даний переїзд. 

Крім зазначених, на практиці, для визначення рівня безпеки у ме-
жах залізничного переїзду, можливе застосування також способу 
оцінки безпеки руху, який базується на порівнянні дорожніх умов 
з вимогами нормативних документів. 

 1.3. Заходи, методи та рішення щодо підвищення 
безпеки руху на залізничних переїздах 

Стан безпеки руху на залізничних переїздах як в Україні, так 
і в інших країнах, залежить не тільки від технічного оснащення пере-
їзду, а й від культури поведінки усіх учасників руху. Організація руху 
залізничними переїздами повинна забезпечувати максимальний за-
хист учасників руху від потрапляння в ДТП, мінімальні затримки 
транспортних засобів і максимальну зручність пересування водіїв, 
машиністів і пасажирів транспортних засобів через переїзд. 
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Вітчизняний і зарубіжний досвід свідчить [14, 25, 26, 28, 30, 32, 
34, 42, 81, 82], що для того щоб повністю запобігти зіткненням заліз-
ничного та автодорожнього транспорту потрібно виключити можли-
вість їх перетину на одному рівні, тобто закривати залізничні переїз-
ди і будувати замість них дворівневі розв’язки між автомобільними 
дорогами та залізницями (шляхопроводи). Для підвищення рівня без-
пеки руху в багатьох країнах ця стратегія реалізовується, однак 
це потребує значних фінансових витрат, які для більшості переїздів 
із малими та середніми розмірами руху поїздів і автотранспорту 
не є економічно доцільними. Тому, навіть у країнах із високим розви-
тком економіки, залишається в експлуатації значна кількість залізни-
чних переїздів, які не обладнані сучасними системами переїзної ав-
томатики. 

Серйозною проблемою безпеки транспорту є нерегульовані пере-
їзди, а також наявність переїздів у горловинах станцій, що створює 
напругу в русі автотранспорту при перетині ділянки з інтенсивним 
рухом поїздів і значно підвищує аварійну небезпеку, що потребує 
термінових заходів. 

Недотримання нормативів щодо кількості експлуатованих переїз-
дів на залізничних коліях (знаходження більше одного переїзду на 
ділянці протяжністю 5 км за наявності об’їзду) є також однією з при-
чини ДТП на залізничних переїздах. Для закриття переїзду необхідне 
узгодження з органами місцевого самоврядування, які часто не заці-
кавлені в цьому. 

Розвиток транспортної та житлової інфраструктури міст і селищ, 
що відбувався без координації із залізницями, також призвів до появи 
проблемних місць перетину транспортних потоків з об’єктами заліз-
ничної інфраструктури. Особливо це стосується переїздів, які харак-
теризуються інтенсивним рухом пасажирських автобусів. 

Також слід звернути увагу на невідповідність об’єктів залізничної 
інфраструктури (вокзали, переїзди) сучасним вимогам ергономіки 
і сучасним умовам інтенсивної взаємодії транспортних потоків. 

Враховуючи наведене можна зробити такі висновки: 
1. Розв’язання проблеми аварійності вимагає концентрації зусиль 

спеціалістів у сферах залізничного, автомобільного та дорожнього 
господарств, громадських організацій, правоохоронних органів 
у напрямку підвищення кваліфікації обслуговуючого персоналу 
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та проведення просвітницької роботи з метою покращення дорожньої 
дисципліни водіїв автодорожніх транспортних засобів. 

2. Успіх також залежить від активної позиції науки у вирішенні 
проблем щодо розробки та впровадження технічних засобів і методів 
у галузі інфраструктури (сучасних методів контролю та обладнання 
переїздів, підвищення надійності існуючих технічних засобів) з ме-
тою запобігання аварій на переїздах. Робота в цьому напрямку пови-
нна також враховувати умови експлуатації залізничних переїздів, зо-
крема такі, як підвищення інтенсивності руху транспортних засобів 
на конкретних ділянках автомобільних доріг та залізничних колій. 

3. Серйозну увагу необхідно приділити вивченню і практичному 
застосуванню вітчизняного та зарубіжного досвідів, що стосуються 
безаварійної експлуатації залізничних переїздів. 

4. Також необхідно проводити роботу щодо встановлення ключо-
вих причин та пошуку можливих рішень, які пов’язані з людським 
фактором і сприяють створенню небезпечних умов на залізничних 
переїздах. 

Шляхи вирішення проблеми підвищення безпеки на залізничних 
переїздах розглядаються також у Положенні галузевої програми Укр-
залізниці з підвищення безпеки руху на залізничних переїздах на 
2011–2015 роки. Основні з них є такими [34]: 

1. Будівництво за маршрутами руху швидкісних поїздів нових 
шляхопроводів, замість існуючих переїздів. Особливо в найбільш гу-
стонаселених місцях, де спостерігається масове перетинання автомо-
більних потоків із залізницями. 

2. Впровадження технологій, які зроблять повністю неможливим 
проїзд автотранспорту на переїзд при заборонному показанні дорож-
нього світлофора. 

3. Перекриття проїжджої частини переїздів за допомогою чоти-
рьох шлагбаумів. 

4. Посилення взаємодії Укрзалізниці з підрозділами ДАІ щодо ко-
нтролю за дотриманням правил дорожнього руху на переїздах. 

5. Розробка та розповсюдження програм навчальних курсів для 
дітей про правила безпеки на залізницях. 

Таким чином, для забезпечення підвищення безпеки руху на заліз-
ничних переїздах потрібно комплексно використовувати ряд органі-
заційних, навчальних та технічних заходів, запровадження нових та 
модернізація існуючих пристроїв. 
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Для підвищення безпеки на переїздах поряд із законодавчо-
правовими та організаційно-профілактичними заходами широко ви-
користовуються різноманітні технічні заходи, методи та рішення. 
Одним із самих надійних технічних методів забезпечення безпеки 
є будівництво шляхопроводів, закриття малодіяльних переїздів і пе-
реведення транспортних потоків на найближчі переїзди або шляхо-
проводи. Однак будівництво шляхопроводів і їх утримання у належ-
ному технічному стані вимагає значних капіталовкладень. Крім того, 
будівництво шляхопроводу, хоча і є одним із самих надійних спо-
собів забезпечення безпеки на перетинаннях залізниці з автомо-
більною дорогою, все-ж не може повністю гарантувати відсутність 
ДТП. 

Закриття малодіяльних переїздів і переведення транспортних по-
токів на найближчі до них переїзди або шляхопроводи також не зав-
жди виправдане та можливе. Наприклад, при значній віддаленості 
переїзду, який закривається, від інших розв’язок суттєво зростає пе-
репробіг автотранспорту, що спричиняє збільшення часу та подорож-
чання вартості перевезень. В окремих випадках ліквідація переїзду 
може спровокувати порушення деякими водіями правил дорожнього 
руху та перетинання залізничних колій у не встановленому для цього 
місці, що негативно позначиться на безпеці руху. 

Одним із засобів вирішення проблеми є встановлення систем ав-
томатичного блокування доступу автотранспорту на колії. Для забез-
печення безпеки руху на залізничних переїздах залізничниками вста-
новлюються додаткові шлагбауми, вживаються заходи з покращення 
освітлення, а також триває експериментальне випробування ефектив-
ності переїздів з відео-наглядом. Порушення, що фіксуються відео-
спостереженням, передаються на опрацювання до ДАІ. 

 1.4. Огляд технічних заходів забезпечення 
безпеки руху на залізничних переїздах 

Серед значної кількості технічних рішень щодо пристроїв, що за-
побігають в’їзду автодорожнього транспортного засобу на закритий 
переїзд на даний час найбільшого поширення досягли загороджу-
вальні бар’єрні установки (ЗБУ) типу жорсткої механічної перепони. 
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Практика показує, що вони володіють деякими недоліками – зокрема 
те, що їх застосування можливе тільки на переїздах, де є черговий, 
який у стані забезпечити надійне функціонування механізмів підій-
мання та опускання металевих плит [100, 106]. 

До інших важливих технічних заходів забезпечення безпеки від-
носяться капітальний ремонт переїздів і заміна використовуваних на 
них технічних засобів. Поряд з капітальним ремонтом, на переїздах 
також проводяться протиаварійні роботи у господарстві колії. 

На залізницях проводяться заходи щодо посилення технічної 
оснащеності переїздів. До технічних пристроїв, які встановлюються 
на переїзді, насамперед, слід віднести всі пристрої переїзної автома-
тики, які призначені забезпечити розв’язання наступного класу за-
вдань (рис. 1.8): 

– подачу на переїзд повідомлення про наближення поїзда та кон-
троль вільного стану переїзду від рухомого складу; 

– завчасне сповіщення водіїв про наявність переїзду та небезпеки 
його заняття транспортним засобом; 

– запобігання несанкціонованому виїзду транспортних засобів на 
переїзд у небезпечній близькості від рухомого складу; 

– огородження переїзду з боку залізниці; 
– виявлення на переїзді завад для руху поїзда; 
– контроль справного стану пристроїв переїзної автоматики. 
Залежно від алгоритму функціонування апаратури при подачі спо-

віщення про наближення поїзда, розрізняють системи з фіксованою 
довжиною ділянки наближення та з фіксованим постійним часом 
сповіщення. У першому випадку сповіщення на переїзд подається 
з моменту вступу поїзда на ділянку наближення, вибір довжини якої 
значно впливає на безпеку руху та пропускну спроможність переїзду. 
Розрахункова довжина ділянки наближення визначається з умови 
забезпечення часу сповіщення, достатнього для повного звільнення 
переїзду транспортним засобом, який вступив на нього в момент 
увімкнення переїзної сигналізації. 

Подача сповіщення на переїзд здійснюється при наближенні до 
нього поїзда, який рухається в будь-якому напрямку, незалежно від 
спеціалізації колій і напрямку дії колійного блокування. Відкриття 
переїзду для руху автотранспорту на одноколійних і двоколійних за-
лізничних ділянках при прямуванні поїзда правильною або неправи-
льною колією, здійснюється після проходження всього складу за пе-
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реїзд для встановленого напрямку руху. При прямуванні поїзда 
у не встановленому напрямку, переїзд відкривається після прохо-
дження складу за ділянку наближення зустрічного напрямку. 

 

Рис. 1.8. Класифікація технічних засобів, які використовуються на переїздах 

На даний час на магістральному залізничному транспорті України 
в основному використовуються системи з фіксованою довжиною ді-
лянки наближення, що обумовлено простотою та порівняно низькою 
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вартістю апаратної їх реалізації та алгоритму управління, який вико-
ристовується в цих системах. Істотним недоліком даного способу 
сповіщення є відсутність контролю фактичної швидкості та приско-
рення поїзда, який наближається. Це спричиняє зайву тривалість за-
криття переїзду, коли швидкість поїзда на ділянці наближення нижча 
максимальної, чи при зміні у межах даної ділянки напрямку руху по-
їзда. Зазначений недолік призводить до триваліших простоїв автотра-
нспорту перед закритим переїздом, що, у свою чергу, спричиняє від-
повідні матеріальні втрати та негативно позначається на безпеці руху. 
Проведені дослідження показали, що надмірно тривалий час закриття 
переїзду провокує деяких водіїв на порушення правил руху через пе-
реїзд, спричиняючи, у ряді випадків, серйозні аварії. 

Дія систем з постійним часом сповіщення базується на реалізації 
складнішого алгоритму управління. Дані системи знайшли застосу-
вання на залізницях США, Канади та ряду європейських держав. По-
кладений в їх основу алгоритм управління передбачає постійне вимі-
рювання швидкості поїзда та відстані до переїзду. Подача сповіщення 
на переїзд здійснюється таким чином, щоб забезпечити оптимальний, 
фіксований час закриття переїзду. Дані системи суттєво зменшують 
час перебування переїзду в закритому стані і ймовірність несанкціо-
нованого виїзду на переїзд транспортного засобу в небезпечній 
близькості від поїзда, який наближається. 

Залежно від виду обладнання, яке використовується для отриман-
ня та передачі на переїзд інформації про наближення поїзда, можна 
виділити системи, які використовують колійні педалі; рейкові кола 
колійного блокування; рейкові кола накладання тональної частоти; 
лічильники осей; магнітометри, які реєструють зміну сил гравітації 
при наближенні поїзда; супутникові навігаційні системи (див. 
рис. 1.8). 

Колійні педалі розроблялися для залізничних ділянок, які не обла-
днані автоматичним блокуванням. При установці педалей сигнал на 
закриття переїзду виробляється з моменту впливу поїзда на педаль, 
яка розташована на початку ділянки наближення до переїзду. Від-
криття переїзду здійснюється після одержання сигналу від педалі, 
встановленої за переїздом на відстані максимально можливої довжи-
ни складу. 

При розташуванні переїзду на ділянці, обладнаній автоблокуван-
ням, для подачі сповіщення про наближення поїзда та про звільнення 
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переїзду використовують рейкові кола. Сповіщення на переїзд може 
подаватися за одну або дві блок-ділянки. Якщо межі блок-ділянки 
автоблокування та ділянки наближення не збігаються, рейкові кола 
не розрізаються, а закриття переїзду здійснюється з витримкою часу, 
який дорівнює різниці фактичного та розрахункового часу сповіщен-
ня. Для вимикання переїзної сигналізації після проходження поїзда, 
за переїздом встановлюються ізолюючі стики, які ділять рейкове коло 
на дві частини. 

За рубежем залізничні переїзди, які розташовані на ділянках з ін-
тенсивним рухом поїздів, часто управляються з постів електричної 
централізації найближчих станцій або навіть постів диспетчерської 
централізації. Однак такі системи досить дорогі та не ефективні на 
малодіяльних залізничних ділянках. Крім того, даний принцип 
управління переїзною автоматикою не забезпечує постійного для всіх 
типів составів оптимального часу попередження на закриття переїзду. 

На залізницях України, при розташуванні переїзду в межах або 
поблизу станції, подача сповіщення на переїзд погоджується з робо-
тою станційної автоматики та залежить від категорії маршруту пря-
мування поїзда станцією та місця розташування переїзду відносно 
станційних сигналів. Наприклад, якщо відстань між переїздом і стан-
ційним світлофором менша за довжину ділянки наближення для бе-
зупинного пропускання, але більша за довжину даної ділянки при 
рушанні поїзда від світлофора, то сповіщення на переїзд подається 
або з моменту заняття ділянки наближення для безупинного пропус-
кання або з моменту відкриття вихідного сигналу при знаходженні 
поїзда на ділянці наближення. У випадку невідповідності розрахун-
кового часу сповіщення його фактичному значенню відкриття сигна-
лу або подача сповіщення на переїзд можуть затримуватися відносно 
один одного, що забезпечується спеціальними схемними рішеннями. 

На даний час при проектуванні нових і модернізації діючих при-
строїв автоматичної переїзної сигналізації на одноколійних і двоко-
лійних ділянках з кодовим блокуванням, передбачається використан-
ня тональних рейкових кіл [40, 50, 51, 53, 70, 85, 86, 95, 102, 107]. Да-
ні кола накладаються на рейкові кола автоблокування та використо-
вуються для подачі сповіщення на переїзд і контролю проходження 
поїзда. Як правило, переїзд обладнується чотирма тональними рейко-
вими колами накладання кожною колією, що забезпечує надійний 
контроль проходження поїзда. Завдяки застосуванню рейкових кіл 
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накладання позбуваються ізолюючих стиків на переїзді, а отже, уни-
кають відмов у роботі пристроїв автоблокування, які зумовлені схо-
дом даних стиків. Іншою перевагою рейкових кіл накладання є від-
мова від використання ненадійних пристроїв, які забезпечують за-
тримку подачі сповіщення на переїзд, при перевищенні блок-ділян-
кою розрахункової довжини ділянки наближення. Використання рей-
кових кіл накладання дозволило також вирішити завдання забезпе-
чення безпеки у випадку зупинки чи зміні напряму руху поїзда після 
проходження переїзду. Останнє досягається шляхом подачі від відпо-
відного рейкового кола сигналу на відкриття переїзду тільки після 
звільнення складом ділянки колії довжиною 150…250 м, яка розта-
шована за переїздом. 

Незважаючи на дуже широке поширення, використання для 
управління переїзною сигналізацією кодових рейкових кіл автобло-
кування та тональних рейкових кіл накладання, має ряд недоліків, 
основними з яких є: 

– фіксована довжина ділянки наближення для всіх категорій 
поїздів; 

– збереження закритого стану переїзду на увесь час зупинки поїз-
да в межах рейкового кола ділянки наближення; 

– вплив на роботу рейкового кола опору ізоляції рейкових ниток 
і завад від тягового струму. 

З метою усунення зазначених недоліків у пристроях автоматичної 
переїзної сигналізації можуть використовуватися точкові колійні дат-
чики відліку осей, які знайшли застосування на залізницях Німеччи-
ни, Швеції, США, Польщі та ряду інших країн. Використання апара-
тури відліку осей дозволяє усунути більшість властивих рейковим 
колам недоліків і будувати системи як з фіксованою довжиною діля-
нки наближення, так і з фіксованим часом сповіщення про наближен-
ня поїзда до переїзду. Можливість визначення кількості осей, які 
прослідували та напрямку руху поїзда дозволяє фіксувати його зупи-
нку на ділянці наближення, а також відкривати переїзд або відразу 
після його проходження складом, який рухається у встановленому 
напрямку, або з перевіркою звільнення всіх чотирьох ділянок колії по 
обидва боки від переїзду, які у цьому випадку контролюються датчи-
ками. 

У деяких мікроелектронних системах переїзної сигналізації для 
контролю над рухом поїздів використовуються встановлювані біля 
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рейок магнітометри, які реєструють зміну сил гравітації при набли-
женні поїзда до переїзду. Прикладом може служити система безпеки 
залізничного переїзду, розроблена компанією Union Pacific. Викорис-
тання магнітометрів забезпечує можливість визначення швидкості та 
напрямку руху поїзда, а отже, збереження постійного часу спо-
віщення, незалежно від типу рухомого складу, що особливо ефектив-
но на ділянках зі значною інтенсивністю руху автотранспорту. 

У ряді закордонних систем для передачі сповіщення на переїзд 
про наближення поїзда використовується радіоканал та принцип ор-
ганізації управління, який передбачає передачу сигналу з переїзду до 
поїзда та від поїзда до переїзду. Для технічної реалізації цього прин-
ципу на ділянці наближення до переїзду встановлюється пасивний 
датчик. Датчик активізується сигналом з поїзда та передає на локомо-
тив інформацію, яка дозволяє визначити положення поїзда на ділянці 
колії. Розташована на поїзді апаратура визначає момент установки 
зв’язку між поїздом і системою поїзної автоматики та радіоканалом, 
передає на переїзд параметри руху поїзда. Після одержання даного 
сигналу, система управління переїздом визначає оптимальний мо-
мент увімкнення переїзної сигналізації. Після закриття переїзду на 
поїзд радіоканалом видається сигнал підтвердження приймання. 
У випадку відсутності даного сигналу, установлена на поїзді система 
забезпечує зупинку складу перед переїздом. Момент переходу до ре-
жиму гальмування розраховується з урахуванням відстані до переїз-
ду, швидкості руху поїзда та характеристик гальмівної системи. 

Одним з перспективних способів визначення оптимального моме-
нту подачі сигналу на закриття переїзду, є використання навіга-
ційного обладнання. Сьогодні в усьому світі при визначенні коорди-
нат і швидкості об’єктів, які рухаються застосовуються супутникові 
навігаційні системи. З їхньою допомогою на сучасному рівні вирі-
шуються різноманітні завдання щодо організації управління транспо-
ртним парком. Прикладом може служити система LOTUS, яка вико-
ристовується у Франції для визначення за допомогою бортового при-
ймача GPS місця розташування високошвидкісних поїздів. Забезпе-
чувана навігаційними системами точність обчислення координат 
і швидкості поїзда дозволяє застосовувати дані системи для контро-
лю наближення поїзда до залізничного переїзду та звільнення переїз-
ду рухомим складом. Отже, використання супутникової навігації вже 
сьогодні забезпечує можливість створення високо-ефективних систем 
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переїзної сигналізації з постійним часом сповіщення. Перешкодою до 
використання даних систем на залізничному транспорті є досить ви-
сока вартість необхідної апаратури, а також залежність від надійності 
роботи супутникової навігаційної системи. Тому ці системи переїзної 
сигналізації поки розглядаються як перспективні. 

Для сповіщення водіїв про наявність на автодорозі переїзду й на-
ближенні поїзда, у безпосередній близькості від залізничних переїз-
дів, уздовж автомобільної дороги встановлюються різні технічні за-
соби. Усі призначені для сповіщення водіїв засоби можна класифіку-
вати на пасивні та активні (див. рис. 1.8). 

Пасивні засоби використовуються, щоб привернути увагу водіїв 
до місця розташування переїзду та дати їм можливість знизити швид-
кість і виконати інші необхідні дії. Дані засоби містять, встановлюва-
ні безпосередньо біля переїзду знаки «Одноколійна залізниця» 
і «Багатоколійна залізниця», а також, розташовані на певній, обумов-
леній інструкцією, відстані від переїзду попереджувальних знаків 
«Залізничний переїзд без шлагбаума» і «Залізничний переїзд 
із шлагбаумом». 

Активні засоби покликані сигналізувати про наближення поїзда до 
залізничного переїзду та зайнятті його рухомим складом, а також за-
побігти виїзду транспорту на залізничні колії при зайнятому переїзді 
або наявному повідомленні про наближення поїзда. У якості актив-
них використовуються пристрої переїзної автоматики, які забезпечу-
ють подачу оптичних і акустичних сигналів. Для подачі оптичних си-
гналів з кожного боку переїзду встановлюються спеціальні світлофо-
ри. Дані світлофори обладнані двома горизонтально розташованими 
нормально не палаючими при вільному стані переїзду та почергово 
миготливими, при його закритті, червоними вогнями. На переїздах 
без чергового працівника світлофори доповнюються місячно-білим 
миготливим вогнем, який сигналізує при вільному стані переїзду про 
справність і увімкнений стан переїзної сигналізації. 

У якості акустичних сигналів на переїздах переважно використо-
вуються електричні дзвінки. Дані дзвінки встановлюються на щоглах 
переїзних світлофорів і вмикаються одночасно з оптичними сигнала-
ми. У ряді випадків у якості додаткових засобів забезпечення безпеки 
може передбачатися установка на переїздах сирен автомобільного 
типу чи інших звукових пристроїв. В окремих системах переїзної 
автоматики передбачена подача звукових сигналів різної тональної 
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частоти для поїздів протилежного напрямку, а також можливість про-
грамної зміни періодичності миготіння і яскравості оптичних сигна-
лів залежно від використовуваних джерел світла. 

З метою запобігання несанкціонованого виїзду транспортних за-
собів на залізничні колії при зайнятому поїздом переїзді або ділянці 
наближення, переїзди обладнуються шлагбаумами, загороджуваль-
ними бар’єрами та уловлювальними сітками (див. рис. 1.8). На пере-
їздах із черговим працівником можуть установлюватися механізовані, 
напівавтоматичні та електричні шлагбауми, які управляються черго-
вим по переїзду. На переїздах без чергового працівника використо-
вуються тільки неавтоматичні шлагбауми. З метою забезпечення по-
вного перекриття автодороги на деяких переїздах установлюються 
додаткові шлагбауми. 

На переїздах з інтенсивним рухом, а також швидкісним рухом по-
їздів можуть застосовуватися загороджувальні бар’єрні установки 
(ЗБУ) від несанкціонованого виїзду транспортних засобів. Дані при-
строї містять чотири загороджувальні бар’єри, вмонтованих у проїж-
джу частину дороги. Для огородження переїзду бар’єри піднімаються 
у сторону автотранспорту, який наближається, на висоту 0,5 м, пере-
городжуючи всю проїжджу частину дороги. Слід зазначити, що пер-
ші системи, які були призначені для перекриття проїжджої частини 
дороги, з’явилися ще в 40-х роках 20 століття. Однак на залізницях 
подібні системи отримали поширення тільки після розробки ЗБУ. 

За рубежем ведуться роботи з використання для огородження пе-
реїзду, замість бар’єрів або шлагбаумів, спеціальних подушок і особ-
ливих уловлювальних сіток. Дані сітки або загородження опускають-
ся у спеціальному зводі воріт при закритті переїзду, запобігаючи 
несанкціонованому виїзду транспортних засобів на залізничні колії. 
Однак вартість подібних пристроїв на сьогоднішній день становить 
близько 0,5 млн доларів. 

Для огородження переїзду зі сторони залізниці (див. рис. 1.8) із 
правого боку за ходом руху поїзда встановлюються постійні, попере-
джувальні знаки «С», які вимагають подачі свистка машиністом поїз-
да, що наближається до переїзду. На переїздах із черговим працівни-
ком з боку залізниці влаштовують загороджувальну світлофорну 
сигналізацію. У якості загороджувальних можуть використовуватися 
прохідні світлофори автоблокування, а також вхідні, вихідні, марш-
рутні, маневрові та попереджувальні світлофори. При неможливості 
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використання перерахованих вище світлофорів, перед переїздом ус-
тановлюються спеціальні загороджувальні світлофори. 

Задачі виявлення завад на переїзді та сповіщення про це машиніс-
та поїзда, який наближається до переїзду, також покладаються на 
встановлювані на переїзді спеціальні технічні засоби (див. рис. 1.8). 
Потреба у контролі залізничних переїздів обумовлена наявними ви-
падками наїзду поїздів на автотранспорт, який з певних причин зупи-
нився на переїзді або виїхав на переїзд при заборонному сигналі світ-
лофора та не встиг звільнити його до вступу поїзда. 

Для виявлення завад у межах залізничного переїзду може застосо-
вуватися телевізійна та радіолокаційна апаратура, а також оптичні 
датчики та датчики інфрачервоного випромінювання. Наприклад, 
у системі PAI PL Level Crossing Obstacle Detector, яка розроблена 
компанією General Electric Transportation Systems Global Signaling для 
залізниць Європи, для виявлення завад використовуються радіолока-
ційні пристрої, які фіксують знаходження на переїзді об’єкта розмі-
ром від велосипеда до автопоїзда. У системі, яка експлуатується на 
Японських залізницях, для автоматичного виявлення усіх об’єктів, 
які перегороджують шлях поїзду, використовується промінь світла, 
який просвічує переїзд протягом 6 с від моменту повного його за-
криття. В інтелектуальній системі Rail Crossing Guard контроль віль-
ного стану переїзду від автотранспорту здійснюється за допомогою 
кількох відеокамер. У всіх системах машиністові поїзда, який набли-
жається до залізничного переїзду, постійно виводиться інформація 
про вільний або зайнятий стан переїзду, яка відображається за допо-
могою спеціальної індикації або на моніторі в текстовій, графічній 
чи іншій візуальній формі. У випадку неприйняття машиністом при 
виявленні завади заходів щодо зупинки поїзда перед переїздом, пе-
редбачається застосування екстреного гальмування. 

У Росії також розроблена система телевізійного контролю заліз-
ничних переїздів, яка забезпечує на відстані 2 км від переїзду переда-
чу на локомотив зображення ситуації, яка склалася на даний час 
у межах переїзду. Система дозволяє одержувати якісне зображення, 
незалежно від зміни за часом доби освітленості переїзду. Для переда-
чі зображення використовується формований у НВЧ діапазоні часто-
тно-модульований сигнал. 

Організація контролю над працездатністю пристроїв залізничної 
автоматики, які встановлені на переїзді (див. рис. 1.8), також є дуже 
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важливою задачею з точки зору забезпечення необхідного рівня без-
пеки. Найчастіше дана задача вирішується системою диспетчерського 
контролю. З таких систем диспетчерського контролю на залізницях 
України найбільше поширення отримала система ЧДК, яка ще пере-
буває в експлуатації, але вже не проектується, а також системи 
АСДК, АПК ДК, які прийшли їй на зміну. 

У деяких випадках для передачі сигналів про справний стан пере-
їзної автоматики використовується радіозв’язок. Такий принцип кон-
тролю застосовується, наприклад, на коліях промислових підпри-
ємств залізничного транспорту. При побудові системи використову-
ється радіально-вузлова архітектура, яка передбачає зв’язок кожного 
з контрольованих переїздів із центральним постом (ЦП) засобами 
радіоканалу. При опитуванні пристроїв переїзної автоматики викори-
стовується принцип запит-відповідь із кодовим поділом каналів кон-
трольованих переїздів. У випадку справного стану контрольованих 
пристроїв, переїзд відповідає на запит ЦП шляхом надсилання радіо-
імпульсу. При виникненні відмови в роботі переїзної автоматики, ра-
діоімпульси на ЦП не передаються. Система контро-лює виникнення 
на переїзді наступних відмов: перегоряння ламп червоних вогнів сві-
тлофорів, відсутність електроживлення, втрата контролю або хибна 
зайнятість рейкових кіл. 

У мікропроцесорних системах переїзної автоматики, які на даний 
час усе ширше використовуються у зарубіжних системах залізничної 
автоматики, використовується програмно-апаратний спосіб контролю 
справного стану відповідних пристроїв. Наприклад, для контролю 
працездатного стану уніфікованої мікропроцесорної сигналізації 
EBUT, яка експлуатується в Німеччині, використовується спеціаль-
ний сервісний прилад. За допомогою даного приладу з пам’яті МП 
системи зчитується необхідна інформація, яка дозволяє відновити та 
проаналізувати всі події, які мали місце на переїзді та роботу при-
строїв автоматики. Фірмою Scheldt & Bachmann також розроблена 
повністю сумісна із сервісним приладом діагностична система IDIS, 
яка забезпечує безперервне приймання використовуваної для прийн-
яття рішень інформації від колійних датчиків. 

У розробленій компанією GTS – Global Signaling системі діагнос-
тичного контролю над станом багатьох переїздів забезпечується 
можливість одержання обслуговуючим персоналом усієї необхідної 
інформації про ситуацію та функціонування відповідних пристроїв на 
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кожному з переїздів. Передача інформації здійснюється засобами ме-
режі Інтернет у реальному масштабі часу. 

Головною відмінною рисою більшості закордонних систем переїз-
ної сигналізації від тих, які застосовуються на теренах України, 
є збереження постійного часу сповіщення для різних типів заліз-
ничних складів і широке використання мікроелектронних пристроїв 
та мікропроцесорної техніки [18, 19, 21–26, 32, 49, 53, 61, 79, 83]. 
У багатьох закордонних системах передбачається централізоване 
управління при децентралізованому розміщенні виконавчої апарату-
ри. Реалізація умов безпеки реалізовується на рівні функціональних 
блоків, завдяки чому система легко адаптується до різних виконавчих 
пристроїв. Методологію побудови сучасних закордонних систем пе-
реїзної сигналізації можна простежити на прикладі, розробленої для 
Державних залізниць Данії, системи BUES 2000. Задачі, які 
розв’язуються даною системою переїзної сигналізації розподілені 
між окремими модулями, основними з яких є: 

– центральний модуль, який забезпечує управління всією систе-
мою та контроль над її функціонуванням; 

– колійний модуль, який збирає необхідну для увімкнення сигна-
лізації інформацію про рух поїздів коліями та їх стан; 

– модуль управління світлофорами та автоматичними шлаг-
баумами, що, за командою центрального модуля реалізує різні про-
грами, які задають часову послідовність функціонування виконавчих 
еле-ментів; 

– модуль діагностики, який здійснює контроль справного стану 
апаратури, що входить до складу системи. 

До складу кожного модуля входить мікропроцесорний контролер, 
який функціонує у відповідності зі спеціально розробленим програм-
ним забезпеченням і сигналами, які надходять системними шинами 
та від периферійних пристроїв. Взаємодія між окремими модулями 
здійснюється за допомогою двох системних шин, що підвищує екс-
плуатаційну готовність системи та забезпечує постійну діагностику її 
працездатності. Використання в системі відкритої архітектури та мо-
дульного компонування, дозволяє легко адаптувати її для переїздів 
з різною топографією та іншими індивідуальними особливостями. 
При адаптації системи кількість компонентів, які входять до її складу 
збільшується пропорційно зростаючим вимогам, що суттєво знижує 
витрати на облаштування кожного переїзду. 
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Іншим прикладом широкого використання за рубежем мікропро-
цесорної техніки та сучасних комп’ютерних технологій при побудові 
систем переїзної автоматики може служити система RBUT. Дана сис-
тема розроблена фірмою Pintsch Bamag (Німеччина) замість системи 
EBUT, побудованої з використанням сигнальних реле та експлуато-
ваної на даний час. Особливістю розглянутої системи є застосування 
для організації зв’язку всіх модулів, які входять до її складу, трьох 
незалежних каналів і трьох центральних процесорів. Кожен із проце-
сорів здійснює двосторонній обмін даними одним з каналів, викорис-
товуючи два інших для приймання інформації. Такий принцип побу-
дови забезпечує високу надійність і безпеку роботи системи, оскільки 
при несправностях одного з каналів система продовжує виконувати 
свої функції, а при несправності двох – переходить у режим захисної 
відмови. Периферійні пристрої використовують двоканальну струк-
туру, переходячи в режим захисної відмови при виході з ладу одного 
з каналів. Для підвищення надійності роботи системи, передача інфо-
рмації до периферійних модулів здійснюється кодом Хемінга. У роз-
глянутій системі також чітко прослідковується реалізація умов безпе-
ки на рівні функціональних модулів, кожен з яких пов’язаний 
з відповідним типом кінцевих пристроїв. Модульний принцип побу-
дови RBUT дозволяє формувати конфігурацію системи відповідно до 
особливостей конкретного переїзду. 

За рубежем для забезпечення безпеки руху на переїздах так само 
широко застосовуються сучасні матеріали, різні технічні методи та 
пристрої. 

Серед мікропроцесорних систем і технічних рішень переїзної ав-
томатики слід особливо виділити пристрої виявлення завад на переїз-
ді та пристрої фіксації номерів автотранспортних засобів, які допус-
кають виїзд на переїзд при заборонному сигналі світлофора. Так 
у Японії на ряді залізничних переїздів установлені телевізійні камери. 
Дані камери відтворюють на моніторі в кабіні машиніста обстановку 
на переїзді. Машиніст може спостерігати переїзд, перебуваючи від 
нього на відстані в 1,3 км. 

Для виявлення завад на переїзді широко використовуються радари 
та різні типи датчиків. Наприклад, у розробленій у Нідерландах 
системі ADOB, на переїзді встановлюється спеціальні сканери, які 
самостійно управляють загороджувальними світлофорами. Пристрої 
виявлення завад на переїзді та фіксації номерів автотранспорту роз-
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робляються також і для магістрального залізничного транспорту 
України, однак дані пристрої поки не знайшли широкого викорис-
тання. 

Однією з систем, яка забезпечують контроль процесу перетину 
меж залізничного переїзду автодорожніми транспортними засобами 
є система, запропонована Італійською компанією Mermec. 

Дана система при наближенні поїздів засобами інфрачервоних ла-
зерних датчиків здійснює автоматичне виявлення перешкод на заліз-
ничних переїздах та запобігає аваріям. Виявлення здійснюється од-
ним або кількома блоками датчиків, залежно від розміру залізнично-
го переїзду. 

Блок управління збирає інформацію із переїзду шляхом зондуван-
ня і генерує сигнали залежно від розмірів мінімальної завади. Блок 
управління здатний інтегруватися у традиційну систему переїзної ав-
томатики у тому числі і з автоматичними чи півавтоматичними шлаг-
баумами, а також може узгоджуватися із новітніми електронними 
системами засобами безпечних інтерфейсів. 

Переваги та вигоди, які притаманні даній системі, є такими: 
– простота установки та адаптації до об’єктів області контролю; 
– кількість одиниць зондування в установці набагато нижча у по-

рівнянні з іншими технологічними рішеннями, наприклад, системами 
радіолокаційного моніторингу (мікрохвильові системи); 

– простота конфігурації для конкретної геометрії переїзду; 
– простота конфігурації порогів сигналізації залежно від розмірів 

чи об’ємів об’єктів контролю; 
– відсутність хибних спрацьовувань, коли потрібно визначення 

дрібних об’єктів та/або людей, які лежать на рейках; 
– надійна робота в суворих погодних умовах, таких як дощ, сніг 

і туман; 
– система може бути доповнена візуальною перевіркою стану 

території. 
Розглядаючи відмінні риси побудови закордонних систем переїз-

ної автоматики, не можна не згадати про одну з найсучасніших роз-
робок у даній області, а саме системі радіоуправління залізничним 
переїздом VK-FFB. Функціонування VK-FFB забезпечує інтелек-
туальна система FFB, яка встановлюється на поїзді, а також розгля-
нута вище система переїзної сигналізації BUES 2000 та комутаційні 
мережі GSM. Дана система дозволяє, використовуючи передану 
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з переїзду інформацію, ідентифікувати положення поїзда на залізниці 
та, у потрібний час, подати з поїзда сигнал на закриття переїзду. Пе-
ревагою цієї системи є збереження постійного часу сповіщення при 
скороченні часу заняття радіоканалу до 2 с. Останнє досягається роз-
рахунками на поїзді моменту вступу у зв’язок з пристроями переїзної 
автоматики з урахуванням відстані до переїзду, швидкості поїзда 
і його гальмівних характеристик. 

Усі наведені вище приклади наочно свідчать про значне різнома-
ніття, обсяг і особливу значимість технічних заходів, методів і рішень 
для зниження кількості ДТП на залізничних переїздах. 

 1.5. Економічні методи оцінки ефективності 
заходів підвищення безпеки руху 

Транспортні пригоди виникають внаслідок дії ряду чинників, які 
впливають як на саму роботу транспорту, так і на забезпечення без-
пеки його руху. Транспортні пригоди спричиняються факторами 
недостатньої якості перевезень, не дотриманням графіку руху поїздів, 
технічною несправністю транспортних засобів, недостатнім фінансу-
ванням транспортної галузі при оновленні рухомого складу, інфра-
структури тощо. Небезпечні ситуації можуть виникати під час вико-
нання поїзної роботи, під час технічних операцій з рухомим складом 
та під час стоянки поїзда. Всі ці чинники значно впливають на рівень 
забезпечення безпеки руху. Недотримання правил експлуатації 
транспортних засобів негативно впливає на рівень безпеки, створює 
аварійні ситуації із різними наслідками, виправлення яких потребує 
значних коштів із бюджету галузі або країни. Причини виникнення 
подібних ситуацій вимагають детального розгляду і наукового аналі-
зу принципів оцінки ефективності заходів щодо підвищення безпеки 
руху на транспорті. 

Відомим принципом оцінки ефективності заходів з підвищення 
безпеки руху є суспільно-економічний аналіз (рис. 1.9) [69], який 
охоплює аналіз окупності витрат (ефекту від вкладених засобів) 
і аналіз відношення «вигода/витрати». Будь-який аналіз окупності 
витрат є направленим на пошук найдешевшого способу досягнення 
поставленої мети. При цьому не обов’язково переводити поставлену 
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мету у грошовий вираз, оскільки аналіз ефекту від вкладених засобів 
на забезпечення безпеки руху покликаний на пошук того, які саме за-
ходи забезпечують запобігання найбільшої кількості транспортних 
пригод (чи загиблих) на одну грошову одиницю, яка витрачається на 
реалізацію заходів безпеки. Ці статті традиційно називаються реаль-
ними економічними витратами, оскільки вони, у принципі, можуть 
бути виражені у виді конкретних виплат чи втрачених доходів пост-
раждалих осіб та інших причетних сторін. Це означає, що реальні 
економічні витрати можна розраховувати, опираючись на існуючі 
ринкові ціни. 

СУСПІЛЬНО-ЕКОНОМІЧНИЙ АНАЛІЗ

АНАЛІЗ ПОРІВНЯННЯ 
ВІДНОШЕННЯ 

ВИГОДА-ВИТРАТИ

ПОРІВНЯННЯ ПОКАЗНИКІВ 
АНАЛІЗУ ВИТРАТ-ВИГОД

АНАЛІЗ КОРИСНОСТІ 
ВИТРАТ ЗА ОЦІНКОЮ 

РЕЗУЛЬТАТІВ

АНАЛІЗ СУКУПНИХ ВИТРАТ

МЕДИЧНІ ВИТРАТИ

МАТЕРІАЛЬНІ ВИТРАТИ

НЕДООТРИМАНА ПРОДУКЦІЯ

АДМІНІСТРАТИВНІ ВИТРАТИ

 

Рис. 1.9. Принцип суспільно-економічного аналізу 

У наукових дослідженнях також використовують принцип сис-
темного аналізу (рис. 1.10) [69], який вважається основою для оцін-
ки роботи чи життєдіяльності будь-якого явища чи показника. Його 
суть полягає в аналізі послідовності дій із встановленням структур-
них в’язів між змінними та елементами системи, яку розглядають. 
Він спрямований на з’ясування причин реальних складнощів, що 
спричиняють виникнення даної проблеми і вироблення варіантів їх 
усунення. 

Підходи системного аналізу мають суттєві переваги порівняно 
з іншими, – вони забезпечують комплексність і цілеспрямованість 
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дослідження, описують методологічно обґрунтовану схему пошуку 
резервів підвищення ефективності виробництва, забезпечують 
об’єктивну оцінку результатів господарювання, оперативність, діє-
вість, обґрунтованість, точність аналізу та його висновків. 

 

Рис. 1.10. Принцип системного аналізу 

За допомогою розглянутих наукових принципових підходів стає 
можливим розглянути природу виникнення аварійних ситуацій, ме-
ханізму формування витрат, надати оцінку даним процесам, визнача-
ти чинники, які впливають на зміну основних параметрів аварійних 
ситуацій та проводити аналіз загального обсягу витрат на забезпе-
чення безпеки на транспорті. 

При визначені принципів щодо досягнення оптимальних витрат на 
безпеку руху, доречно розглянути залежність між витратами на без-
пеку руху та рівнем безпеки з урахуванням економічної ситуації 
в країні (рис. 1.11). 

На графіку крива 3 характеризує зростання рівня безпеки при по-
стійному збільшенні витрат на реалізацію заходів безпеки. Криві 1 і 2 
характеризують як зі зростанням рівня безпеки зменшуються витрати 
на ліквідацію наслідків аварійних ситуацій. Рівновага наступає у точ-
ках перетину кривої 3 з кривими 1 та 2 (точки 1E  та 2E ). 

Припустимо, що у країні досягнуто рівень безпеки 1P  при величи-
ні витрат 1B . Ставиться задача досягнути рівня безпеки 2P , але її ви-
рішення вимагає збільшення витрат на забезпечення заходів безпеки 
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до рівня 2B . Однак, якщо економічна ситуація в країні погіршиться 
і не буде виділятись необхідне фінансування даних заходів, то при тій 
самій величині витрат можливе спостереження зниження рівня без-
пеки до рівня 3P . 

Графік демонструє ризик непродуманого збільшення витрат на 
впровадження заходів безпеки, при цьому, якщо не вдасться підтри-
мувати зростання витрат на впровадження заходів безпеки, це може 
призвести до повернення ситуації до її погіршення. 

 

Рис. 1.11. Залежність витрат на заходи безпеки від її рівня 

Для приблизного визначення подальшого розвитку економіки кра-
їни доцільно провести прогнозний аналіз доходів залізниці у корот-
котерміновому періоді на основі ретроспективи розвитку показника 
об’єму перевезень залізниці (рис. 1.12). Аналіз показника дає уявлен-
ня про розвиток галузі на перспективу, що дозволяє оцінити ступінь 
дохідності галузі за конкретні періоди. Графік має спадний характер, 
що свідчить про можливі зниження доходів галузі. Це означає скоро-
чення коштів на статті витрат галузі, у тому числі і на безпеку. Бю-
джет країни формується, як відомо, за рахунок доходів. Рис. 1.12 дає 
підстави вважати, що доходи України також матимуть тенденцію до 
зниження у поточному часі. 

Отже, загальна сума коштів, яка виділяється на забезпечення без-
пеки руху напряму залежить від доходів бюджету країни, а також від 
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доходів самої транспортної галузі. При зменшенні доходності однієї 
із цих галузей автоматично знизиться фінансування безпеки руху. 

Збільшення витрат на забезпечення безпеки руху на залізничному 
транспорті при обмеженому бюджеті держави неминуче спричинить 
скорочення витрат на інші бюджетні статті, такі як медицина, охоро-
на праці, екологічна безпека тощо, а це у довгостроковій перспективі 
неодмінно спричинить зростання аварійності, смертності, каліцтв 
тощо. Дана проблема є особливо актуальною при нестабільній еко-
номічній ситуації в країні. 

 

Рис. 1.12. Прогнозні значення показника об’єму перевезень 
вантажів Укрзалізницею 

У сьогоднішніх реаліях України оцінка економічної ефективності 
заходів підвищення безпеки руху може також проводитися з викори-
станням підходу, відомого у світовій практиці як принцип ALARP 
(As Low As Reasonable and Practicable) (рис. 1.13), суть якого полягає 
у тому, що ризик повинен бути настільки низьким, наскільки це еко-
номічно виправдано та технічно досяжне. 

Принцип ALARP покладений у розробку підходу оцінки безпеки 
і обумовлює проходження наступних областей: 

– область недопустимого ризику; 
– область терпимого ризику; 
– область цілком допустимого ризику; 
– область можливого нехтування ризиком. 
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Ризик, який перевищує недопустимий рівень не може бути випра-
вданий при звичайних обставинах, окрім виключних. При цьому, 
встановлюється максимально допустимий ризик за певних обставин. 
Нижче цього рівня знаходиться область прийнятного ризику, в якій 
діяльність може проводитися за умови, що ризики будуть настільки 
малими, наскільки це практично можливо. Він обумовлює здатність 
вказувати на готовність системи миритися з ризиком, оскільки це 
приносить певні вигоди, в той же самий час, сподіваючись на те, що 
ризик буде перебувати під наглядом і буде зменшений як тільки це 
стане можливим. 

 

Рис. 1.13. Схема ALARP-методу 

У даній ситуації існує потреба у визначенні оцінки вартості виго-
ди, яка може бути явною чи неявною, що дозволить визначити вар-
тість і потребу у додаткових заходах безпеки. По мірі зменшення ри-
зику зменшуються і витрати на подальше його зниження відповідно 
до принципу розумної достатності. Де значення ризику є меншим, на 
його зниження потрібні менші витрати. Таким чином баланс між ви-
тратами і вигодами може виявитися задовільним. 
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Нижче області прийнятного ризику його рівні вважаються насті-
льки незначними, що не потребують їх подальшого зниження. Це об-
ласть загально допустима, для якої ризики є малими у порівнянні 
з повсякденними ризиками. Область загальної допустимості не по-
требує детального опрацювання для демонстрації методу ALARP; 
однак потрібно спостерігати за тим, щоб ризик залишався на даному 
рівні. Метод ALARP може бути застосований при умові, що раніше 
були розглянуті і прийняті кількісні та якісні плани з мінімально до-
пустимому ризику. 



 
 

ГЛАВА  2 

Переїзна сигналізація 

 2.1. Класифікація переїздів. Порядок визначення 
категорій переїздів 

Переїздом називається перетин залізничних колій автомобільною 
дорогою на одному рівні. Залізничні переїзди поділяються за місцем 
розташування, способом управління рухом автотранспорту та інтен-
сивністю руху транспортних засобів через нього [44, 53, 66, 70, 75, 
90, 108]. Класифікацію переїздів наведено на рис. 2.1. 

Залізничні переїзди

За місцем 
розташування

За способом 
управління рухом

За інтенсивністю 
руху

Не загального 
користування

Регульовані Нерегульовані

Обладнані переїзною сигналізацією та 
обслуговувані черговим працівником IV категорія

Обслуговувані 
черговим працівником

Обладнані 
переїзною сигналізацією

Загального 
користування

III категорія

II категорія

I категорія

 

Рис. 2.1. Класифікація залізничних переїздів 
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За місцем розташування вони поділяються на переїзди загально-
го користування (розташовані на перетині залізничних колій загаль-
ного користування з автомобільними дорогами загального користу-
вання) і не загального користування (розташовані на перетині заліз-
ничних колій з автомобільними дорогами окремих підприємств чи 
організацій). 

Перетин залізничних колій у межах території підприємств (скла-
дів, депо, елеваторів тощо) і станцій дорогами, призначеними для за-
безпечення технологічного процесу роботи даного підприємства, від-
носяться до технологічних проїздів та обліку як переїзди не підляга-
ють. Безпека руху рухомого складу та транспортних засобів на них 
забезпечується адміністрацією підприємства. 

Переїзди, за інтенсивністю руху ними поїздів і автотранспорту, 
діляться на чотири категорії. 

До I категорії належать переїзди, які розташовані на перетинах: 
– залізничних колій з інтенсивністю руху більше 16 поїзд./добу та 

автомобільних доріг з інтенсивністю більше 7 000 авт./добу (у розра-
хунках інтенсивності руху через переїзд поїздів та транспортних за-
собів береться сумарна кількість їх за добу в обох напрямках руху); 

– залізничних колій з інтенсивністю руху більше 100 поїзд./добу 
і автомобільних доріг з інтенсивністю руху більше 3 000 авт./добу; 

– залізничних колій з рухом поїздів зі швидкістю більше 
120 км/год незалежно від інтенсивності руху транспортних засобів. 

До II категорії належать переїзди, які розташовані на перетинах: 
– залізничних колій з інтенсивністю руху до 16 поїзд./добу та ав-

томобільних доріг з інтенсивністю руху більше 7 000 авт./добу; 
– станційних та під’їзних колій і автомобільних доріг з інтенсив-

ністю руху більше 7 000 авт./добу; 
– залізничних колій з інтенсивністю руху 17…100 поїзд./добу 

і автомобільних доріг з інтенсивністю руху 3 001…7 000 авт./добу; 
– залізничних колій з інтенсивністю руху більше 100 поїзд./добу 

і автомобільних доріг з інтенсивністю руху 1 001…3 000 авт./добу; 
– залізничних колій з інтенсивністю руху більше 200 поїзд./добу 

і автомобільних доріг з інтенсивністю руху 201…1 000 авт./добу. 
До III категорії належать переїзди, які розташовані на перетинах: 
– залізничних колій з інтенсивністю руху до 16 поїзд./добу і ав-

томобільних доріг з інтенсивністю руху 3 001…7 000 авт./добу; 
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– станційних та під’їзних колій і автомобільних доріг з інтенсив-
ністю руху 3 001…7 000 авт./добу; 

– залізничних колій з інтенсивністю руху 17…100 поїзд./добу та 
автомобільних доріг з інтенсивністю руху 1 001…3 000 авт./добу; 

– залізничних колій з інтенсивністю руху 101…200 поїзд./добу та 
автомобільних доріг з інтенсивністю руху 201…1 000 авт./добу; 

– залізничних колій з інтенсивністю руху більше 200 поїзд./добу 
і автомобільних доріг з інтенсивністю руху до 200 авт./добу. 

До IV категорії належать усі інші переїзди. 
Усе сказане подано у вигдяді табл. 2.1. Переїзди, на яких інтенси-

вність руху транспорту не охоплена табл. 2.1, відносяться до IV кате-
горії. 

Таблиця 2.1 

Залежність категорії переїздів від інтенсивності руху транспорту 

Автомобілів за добу 
Інтенсивність руху 

до 200 201–1 000 1 001–3 000 3 001–7 000 більше 7 000

до 16 IV IV IV III II 

17–100 IV IV III II I 

101–200 IV III II I I 

П
ої
зд
ів

 за
 д
об
у 

більше 200 III II II I I 

Швидкість більше 
120 км/год I I I I I 

 
Для встановлення категорій переїздів інтенсивність руху поїздів 

визначається з виконаного графіка руху в період найбільшої інтен-
сивності на ділянці, а інтенсивність руху транспортних засобів – за 
даними фактичних підрахунків. Визначення інтенсивності руху авто-
транспортних засобів можливе також за даними дорожніх організа-
цій. На підставі аналізу аварійності на переїздах складається перелік 
переїздів, на яких планується припинення або введення обслугову-
вання черговим працівником. 

За способом управління рухом переїзди поділяються  на регульо-
вані і нерегульовані. Для забезпечення безпеки руху поїздів і авто-
транспорту переїзди можуть обладнатися пристроями автоматичної 
переїзної сигналізації. При цьому залежно від інтенсивності руху по-
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їздів і автотранспорту й ряду інших умов, вони можуть оснащуватися 
автоматичними й напівавтоматичними шлагбаумами, а також загоро-
джувальними бар’єрними установками. 
До регульованих належать переїзди, які обладнані пристроями пе-

реїзної сигналізації або такі, що обслуговуються черговим працівни-
ком та обладнані шлагбаумами або на них встановлена система відео-
нагляду. 
До нерегульованих належать переїзди, які не обладнані пристроя-

ми переїзної сигналізації та не обслуговуються черговим працівни-
ком. Можливість безпечного перетину таких переїздів визначається 
водієм транспортного засобу (пішоходом). 

Обслуговування черговим встановлюється на переїздах: 
I категорії: розташованих на ділянках з рухом поїздів із швидкістю 

більше 120 км/год; на перетинах головних колій з дорогами, якими 
здійснюється рух маршрутних автобусів міського та міжміського, 
міжрайонного сполучення; 

II категорії: обладнаних переїзною сигналізацією, розташованих 
на ділянках з інтенсивністю руху більше 16 поїзд./добу і не обладна-
них автоматичною світлофорною сигналізацією (світлофорною сиг-
налізацією) з прозоро-білим мигаючим вогнем та автоматичним кон-
тролем несправності пристроїв переїзної сигналізації у чергового 
станції (поїзного диспетчера). 

Переїзди, які не обладнані переїзною сигналізацією, обслугову-
ються черговим працівником у таких випадках: 

– при перетині автомобільної дороги трьох або більше головних 
колій; 

– переїзди з незадовільними умовами видимості, а на ділянках 
з інтенсивністю руху понад 16 поїзд./добу – незалежно від умов ви-
димості; 

– III категорії з незадовільними умовами видимості, які розташо-
вані на ділянках з інтенсивністю руху понад 16 поїзд./добу, а також 
розташовані на ділянках з інтенсивністю руху більше 200 поїзд./добу 
незалежно від умов видимості. 

Обслуговування черговим працівником інших переїздів не обо-
в’язкове. 

Переїзди з обслуговуванням черговим працівником обладнуються 
автоматичними (напівавтоматичними) або електричними шлагбаума-
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ми та запасними шлагбаумами, а з обслуговуванням на певний час – 
механічними або горизонтально-поворотними шлагбаумами. 

На переїздах, які експлуатуються на залізницях України, не допу-
скається відкриття трамвайного та тролейбусного руху, а відкриття 
автобусного руху можливе тільки з дозволу начальника залізниці за 
умови облаштування переїзду переїзною сигналізацією. 

Проблема залізничних переїздів – джерел підвищеної небезпеки 
для поїздів і автомобільного транспорту є актуальною для всіх про-
мислово розвинених країн. При розробці схем розвитку транспортних 
мереж України одночасно вирішуються питання заміни існуючих пе-
рехрещень з автомобільними дорогами в одному рівні шляхопрово-
дами. За наявності шляхопроводів, проїздів під штучними спорудами 
на відстані не більше 5 км, переїзди закривають. 

 2.2. Загальні відомості, улаштування та обладнання 
залізничних переїздів 

Залізничні переїзди – місця перетину на одному рівні залізниць із 
автомобільними дорогами, а іноді з міськими вулицями, обладнують-
ся пристроями сигналізації, які служать для своєчасного попере-
дження водіїв транспортних засобів, які знаходяться на автодорожніх 
підходах до переїзду про наближення до нього поїзда. Крім того, за-
соби переїзної сигналізації повинні забезпечувати можливість подачі 
поїзду сигналу зупинки у випадку аварійної ситуації на переїзді. 

Усе обладнання переїздів повинно відповідати Правилам дорож-
нього руху, Правилам технічної експлуатації залізниць України, 
Інструкції з улаштування та експлуатації залізничних переїздів. Пере-
їзди повинні розташовуватися на прямих ділянках колії та автомобі-
льних доріг за межами виїмок та місць, де не забезпечуються достатні 
умови видимості. 

Згідно цих нормативних документів перетин залізничних колій 
з автомобільними дорогами повинен виконуватися переважно під 
прямим кутом. При неможливості виконання цієї умови гострий кут 
між коліями та автомобільною дорогою має бути не менше 60 гра-
дусів. Діючі переїзди, розташовані під більш гострим кутом, повинні 
перевлаштовуватися одночасно з реконструкцією автомобільної до-
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роги, вулиці. Забороняється влаштування переїздів через станційні 
колії, де здійснюється організоване приймання та відправлення або 
неперервний рух поїздів. Такі переїзди необхідно закривати або пе-
реносити на перегін. Автомобільна дорога у поздовжньому профілі 
протягом не менше 10 м від крайньої рейки у обидва боки від переїз-
ду повинна мати горизонтальну площадку. Поздовжній ухил підходів 
автомобільної дороги до переїзду протягом не менше 20 м перед го-
ризонтальною площадкою повинен бути не більше 30 про-міле. У 
складних умовах (гірські райони, вулиці тощо) профіль автомобільної 
дороги на підходах до переїзду може бути інди-відуальним та 
обов’язково узгодженим із Державтоінспекцією та шляхово-
експлуатаційними або іншими власниками доріг. 

На переїздах, які розташовані на головних коліях, повинна бути 
забезпечена водіям транспортних засобів на відстані 50 м від край-
ньої рейки видимість поїзда, що наближається з будь-якого боку за 
400 м від переїзду. Для поїздів задовільною є видимість, за умовами 
якої машиніст поїзда, що наближається, міг бачити середину переїзду 
на відстані 1 000 м. При незадовільних умовах видимості для водіїв 
транспортних засобів або машиністів поїздів перед переїздами без 
чергового працівника встановлюються додаткові сигнальні та відпо-
відні дорожні знаки. 

Огородження переїздів з боку автомобільних доріг здійснюється 
шляхом подачі у момент наближення поїзда до переїзду оптичних 
і акустичних сигналів, які, в ряді випадків, доповнюються механіч-
ним загородженням – шлагбаумом, а то й навіть захисними бар’єрни-
ми установками (ЗБУ). Залежно від умов роботи переїзд може бути 
оснащений наступними пристроями: 

– автоматичною світлофорною сигналізацією; 
– автоматичною світлофорною сигналізацією з автоматичними 

(напівавтоматичними) шлагбаумами; 
– захисними бар’єрними установками; 
– автоматичною сповіщальною сигналізацією з неавтоматичними 

шлагбаумами; 
– загороджувальною сигналізацією. 
Неавтоматичні шлагбауми управляються за допомогою ручних 

механічних приводів або електричних з дистанційним управлінням. 
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На переїздах, обладнаних автоматичною переїзною сигналізацією 
може передбачатися встановлення пристроїв відео-нагляду проїж-
джої частини переїзду та автодороги. 

 
Автоматична світлофорна переїзна сигналізація. На автомо-

більних дорогах перед переїздами, обладнаними автоматичною світ-
лофорною переїзною сигналізацією, встановлюються світлофори з 
двома горизонтально розташованими та почергово мигаючими чер-
воними вогнями, які сигналізують: горить червоний вогонь – рух ав-
тодорожніх транспортних засобів заборонений; червоний вогонь 
не горить – рух автодорожніх транспортних засобів дозволяється 
тільки після того, коли водій переконається у відсутності поїзда, який 
наближається до переїзду. 

Світлофори встановлюються з правого боку відповідно до напря-
мку руху транспортних засобів (рис. 2.2). У окремих випадках (умови 
видимості, інтенсивність руху) на протилежному боці дороги можуть 
встановлюватися додаткові переїзні світлофори, які повторюють по-
казання основних переїзних світлофорів. 

Автомобільна дорога

Залізничні колії

 

Рис. 2.2. Переїзд зі світлофорною сигналізацією 

Автоматична світлофорна сигналізація із двома сигнальними го-
ловками, що має два стани (червоні сигнальні вогні, які почергово 
горять або не горять), не дає змоги інформувати водіїв транспортних 
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засобів про несправний стан сигналізації. На переїзному світлофорі 
червоні вогні можуть бути вимкнені у двох випадках – через відсут-
ність поїздів на ділянках наближення до переїзду або внаслідок 
несправного стану самої сигналізації. Тому на відповідальних переїз-
дах, які не охороняються, з значними розмірами руху поїздів і авто-
транспортних засобів, з метою посилення безпеки їх проходження за-
стосовується автоматична світлофорна сигналізація з додатковою 
третьою сигнальною головкою з прозоро-білим миготливим вогнем. 

Така світлофорна сигналізація з двома поперемінно мигаючими 
червоними вогнями і одним прозоро-білим мигаючим вогнем, сигна-
лізує: горить червоний вогонь, прозоро-білий вогонь не горить – рух 
транспортних засобів заборонено; горить прозоро-білий мигаючий 
вогонь, червоний не горить – рух транспортних засобів дозволено, 
переїзна сигналізація справна; червоний і прозоро-білий вогні не го-
рять – переїзна сигналізація вимкнена або несправна – рух транспор-
тних засобів дозволено тільки після того, як водій переконається, що 
до переїзду не наближається поїзд або інша рухома одиниця залізни-
чного транспорту. 

Коли до переїзду наближається поїзд, вогні переїзних світлофорів 
починають горіти поперемінно червоним миготливим світлом, що 
для водіїв транспортних засобів означає сигнал «стій» – рух через пе-
реїзд заборонений. Одночасно з горінням миготливих червоних вог-
нів світлофорів дзвенять електричні дзвінки, установлені на щоглах 
переїзних світлофорів. Після проходження поїзда через переїзд вогні 
світлофорів гаснуть, а дзвінки вимикаються – заборона для руху 
транспортних засобів через переїзд знята. На залізничних переїздах, 
які розташовані на перегонах, поза межами станцій крім світлофор-
них головок червоного кольору (почергове горіння яких забороняє 
рух через залізничний переїзд) може бути встановлена світлофорна 
головка білого кольору миготіння якої свідчить про те, що автомати-
чна переїзна сигналізація справна і до переїзду не наближається 
поїзд. 

Червоний вогонь на переїзному світлофорі є сигналом особливої 
небезпеки, проїжджати його за будь-яких умов недопустимо. 

Виїзд на переїзд можливий за відсутності миготливих червоних 
сигналів на світлофорі та миготіння білого сигналу. Якщо білий сиг-
нал на світлофорі не горить, або відсутній то виїзд у межі залізнично-
го переїзду вимагає від водіїв транспортних засобів особливої 
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пильності. Вони повинні до в’їзду на переїзд візуально переконатися 
у відсутності поїздів, які наближаються до переїзду. У зв’язку із цим 
потрібно забезпечити хорошу видимість залізничних колій в обидва 
боки від переїзду. Видимість уважається задовільною, якщо із транс-
портного засобу, що перебуває на відстані 50 м і менше від залізнич-
ної колії поїзд, який наближається з будь-якого боку, видно із віддалі 
не менше ніж 400 м, а машиністові видимість переїзду відкривається 
на відстані не менше 1 000 м [44, 66]. 

Автоматична світлофорна сигналізація повинна бути відрегульо-
вана таким чином, щоб початок подавання сигналу зупинки в бік 
автомобільної дороги забезпечував необхідний термін для звільнення 
переїзду транспортними засобами. При цьому на переїздах, що роз-
ташовані на перегоні, червоні мигаючі вогні на переїзних світлофо-
рах та звукова сигналізація для сповіщення пішоходів вмикаються, 
а місячно-білі мигаючі вогні (при їх наявності) гаснуть з моменту 
подачі сповіщення при вступі поїзда на ділянку наближення. Вимк-
нення червоних мигаючих вогнів та увімкнення місячно-білих мига-
ючих вогнів (за їх наявності) відбувається після звільнення переїзду 
поїздом. 

 
Автоматична світлофорна сигналізація з автоматичними або 

напівавтоматичними шлагбаумами. На переїздах, обладнаних ав-
томатичною світлофорною сигналізацією з автоматичними (напів-
автоматичними) шлагбаумами (рис. 2.3), червоні мигаючі вогні на 
переїзних світлофорах вмикаються аналогічно, як на переїздах з ав-
томатичною світлофорною сигналізацією. Однак, у цьому випадку, 
на додаток до переїзних світлофорів рух транспортних засобів, із пе-
вною затримкою, перекривається брусом шлагбаума. Якщо поїзди 
відсутні, брус шлагбаума перебуває у вертикальному положенні та 
не перешкоджає руху транспортних засобів через переїзд. При на-
ближенні поїзда через час, визначений розрахунком, бруси шлаг-
баумів опускаються в горизонтальне положення. У горизонтальному 
(загороджувальному) положенні брус шлагбаума розташовуєть-ся на 
висоті 1,00…1,25 м від поверхні дороги. При повному звіль-ненні пе-
реїзду поїздом загороджувальні бруси автоматичних шлагбаумів пі-
діймаються, після чого червоні вогні на переїзних світлофорах вими-
каються. 
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Шлагбаум – пристрій для перекриття проїжджої частини автомо-
більної дороги й припинення руху транспортних засобів (учасників 
дорожнього руху) через залізничний переїзд. Складається із загоро-
джувального бруса та приводу. При облаштуванні залізничного пере-
їзду світлофорною сигналізацією шлагбауми є пристроями, які ого-
роджують залізничний переїзд від несанкціонованого проїзду транс-
портних засобів (проходу учасників дорожнього руху). 
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Рис. 2.3. Установка автоматичних шлагбаумів 

Залежно від способів приведення в дію шлагбауми поділяються на 
наступні типи: 

– автоматичні – переведення загороджувальних брусів шлагбау-
мів у закрите (горизонтальне) положення здійснюється автоматично 
через розрахунковий час після вступу поїзда на ділянку наближення 
та увімкнення червоних сигналів (вогнів) переїзних світлофорів. 
Шлагбауми переводяться у відкрите (вертикальне) положення також 
автоматично після звільнення залізничного переїзду поїздом. При 
цьому червоні сигнали (вогні) переїзних світлофорів вимикаються; 

– напівавтоматичні – переведення загороджувальних брусів 
шлагбаумів у закрите (горизонтальне) положення здійснюється авто-
матично при вступі поїзда на ділянку наближення або при відкритті 
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сигналу поїзду та замиканні маршруту або шляхом натискання спеці-
альної кнопки черговим станції. Відкриття загороджувальних брусів 
шлагбаумів (переведення їх у вертикальне положення) здійснюється 
шляхом натискання спеціальної кнопки черговим на переїзді; 

– електричні шлагбауми – переведення загороджувальних брусів 
шлагбаумів у закрите (горизонтальне) положення здійснюється чер-
говим по переїзду після одержання сигналу сповіщення шляхом на-
тискання спеціальної кнопки. Відкриття загороджувальних брусів 
шлагбаумів (переведення їх у вертикальне положення) здійснюється 
черговим по переїзду шляхом повернення цієї кнопки у вихідне по-
ложення після звільнення залізничного переїзду поїздом; 

– механізовані – шлагбауми володіють механічним приводом, за 
допомогою якого черговий по переїзду вручну переводить загоро-
джувальні бруси у відкрите (вертикальне) або закрите (горизонталь-
не) положення; 

– горизонтально-поворотні – загороджувальні бруси у відкритому 
положенні розташовуються паралельно до проїжджої частини авто-
мобільної дороги. Для припинення руху транспортних засобів черго-
вий по переїзду (або інший працівник, який виконує його обов’язки) 
перекриває проїжджу частину автомобільної дороги загороджуваль-
ними брусами, переміщаючи їх вручну. 

На переїздах, які обладнані автоматичними, напівавтоматичними 
або електричними шлагбаумами, горизонтально-поворотні шлаг-
бауми є запасними. 

Бруси автоматичних (напівавтоматичних) та електричних шлаг-
баумів повинні перекривати не менше половини проїжджої частини 
автомобільної дороги з правого боку відповідно до руху транспорт-
них засобів на переїздах з шириною проїжджої частини до 9 м та 
не менше двох третин на переїздах з шириною проїжджої частини 9 м 
і більше. При цьому ширина не перекритої частини лівого боку про-
їжджої частини автодороги має бути у межах 3,0…3,5 м. Довжина 
бруса шлагбаума визначається при проектуванні пристроїв автомати-
ки для залізничних переїздів. Перекриття дороги не повністю, дозво-
ляє дати можливість транспортним засобам безперешкодно виїхати 
з переїзду, якщо за час перебування його на переїзді поїзд, що на-
ближається, вступив на ділянку наближення, увімкнулася автоматич-
на сигналізація та опустилися бруси шлагбаумів. 
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Загороджувальний брус для кращої видимості пофарбований чер-
воними та білими смугами. Раніше загороджувальні бруси оснащува-
лися трьома електричними ліхтарями із червоними вогнями, спрямо-
ваними убік автомобільної дороги. Ліхтарі розміщувалися на кінці 
посередині та в основі бруса. Кінцевий ліхтар був двосторонній. 
Білий його вогонь, спрямовувався убік залізничної колії та запобігав 
у нічний час наїзду транспортними засобами, що виїжджають із пере-
їзду, на загороджувальний брус. Цей ліхтар при горизонтальному по-
ложенні бруса горів постійно. Інші два горіли миготливими вогнями. 
Зараз замість ліхтарів га брусах шлагбаумів встановлюють елементи, 
які відбивають світло, або почергові смуги наносять фарбою, яка від-
биває світловий потік. Ширина смуг – 500…600 мм. Кінець 
загороджувального бруса повинен мати червону смугу завширшки 
250…300 мм. 

Брус шлагбаума при наближенні поїзда до переїзду опускається 
не відразу після початку роботи сигналізації, а після закінчення пев-
ного часу, який визначається розрахунком і достатній для проїзду за 
шлагбаум екіпажа, що в момент увімкнення сигналізації перебував 
близько від шлагбаума й водій міг не побачити червоних вогнів світ-
лофора. 

При горизонтальному положенні загороджувального бруса продо-
вжують горіти вогні на переїзному світлофорі, а електричний дзвінок 
вимикається. Після проходження переїзду поїздом брус шлагбаума 
піднімається у вертикальне положення, вогні на світло-форі гаснуть. 
Світлова головка із прозоро-білим вогнем на світло-фори із шлаг-
баумом не встановлюється. 

Автоматичні шлагбауми на додаток до пристроїв, які забезпечу-
ють їхню автоматичну роботу при русі поїзда, обладнуються засоба-
ми (у тому числі кнопками) неавтоматичного управління. Кнопки 
розміщуються на щитку управління, місце встановлення якого (за-
звичай зовнішня стіна будинку переїзного поста) вибирається так, 
щоб черговий, перебуваючи біля щитка, міг добре проглядати як ко-
лії підходу поїздів, так і автодорогу із транспортними засобами. 

На щитку управління шлагбаумом установлені кнопки: 
– закриття шлагбаума – двопозиційна, з фіксацією положення; 
– відкриття шлагбаума – двопозиційна без фіксації положення; 
– кнопка увімкнення загороджувальної сигналізації – двопози-

ційна, з фіксацією положення, нормально опломбована. 
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Крім того, на щитку розміщуються лампочки із червоним або бі-
лим світлофільтрами: 

– контролю появи поїздів на підходах до переїзду у вигляді вказі-
вників напрямку руху поїзда; 

– контролю стану сигнальних ламп і електричних кіл загороджу-
вальних світлофорів. 

У конструкції сучасних щитків сигналізації замість лампочок із 
світлофільтрами використовують світлодіодні індикатори, завдяки 
чому знижується споживання енергії та збільшується термін служби 
індикаторів. 

Шляхом натисканням кнопки «Закриття шлагбаума» черговий по 
переїзду, за потреби, може ввімкнути переїзну сигналізацію, яка 
в цьому випадку працює так само, як і при підході поїзда до переїзду. 
Після натискання кнопки загоряються вогні на переїзних світлофорах 
і загороджувальних брусах та вмикається електричний дзвінок. Через 
5…10 с починають опускатися загороджувальні бруси, а, коли вони 
приймуть горизонтальне положення, вимикається дзвінок. Після по-
вернення (витягування) кнопки «Закриття шлагбаума» у нормальне 
положення бруси шлагбаума піднімаються у вертикальне положення, 
червоні вогні світлофорів і на брусах гаснуть. 

У випадку пошкодження системи автоматичного управління (на-
приклад, рейкових кіл) шлагбауми залишаються у закритому поло-
женні. У цьому випадку за відсутності поїздів на підході черговий по 
переїзду може пропустити автотранспорт через переїзд. Для цього він 
повинен натиснути кнопку «Відкриття шлагбаума», бруси шлаг-
баумів піднімуться у вертикальне положення та погаснуть червоні 
вогні на світлофорах і брусах. Кнопку «Відкриття шлагбаума» необ-
хідно утримувати натиснутою доти, поки транспорт не проїде шлаг-
баум. З відпусканням кнопки шлагбауми повертаються у закрите 
положення. 

На залізничних переїздах у межах станції відкриття напівавтома-
тичних шлагбаумів та вимкнення мигаючих червоних вогнів на пере-
їзних світлофорах виконується черговим по переїзду шляхом натис-
кання кнопки «Відкриття–підтримання бруса шлагбаума» після зві-
льнення переїзду поїздом. 

Переїзні світлофори з автоматичними (напівавтоматичними) та 
електричними шлагбаумами при довжині бруса шлагбаума до 4 м 
встановлюються на відстані не менше 6 м, а при довжині бруса шлаг-
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баума 6 і 8 м – відповідно на відстані не менше 8 і 10 м від крайньої 
рейки. При встановленні переїзного світлофора і шлагбаума на різних 
основах шлагбауми встановлюються за світлофором на узбіччі авто-
дороги. За відсутності шлагбаумів переїзні світлофори повинні вста-
новлюватися на відстані не менше 6 м від крайньої рейки. 

При встановленні переїзних світлофорів слід ураховувати, що мі-
сце установки сигналу повинне забезпечувати його видимість з боку 
автотранспорту та не збільшувати довжину переїзду (відстань між 
сигналами, які огороджують переїзд по обидва боки), оскільки зі 
збільшенням довжини переїзду збільшується час його заняття транс-
портом та знижується його пропускна здатність. 

Раніше на залізницях застосовувалися шлагбауми, які перекривали 
усю проїжджу частину дороги. На даний час, відповідно до типових 
проектних рішень, застосовуються шлагбауми, які перекривають по-
ловину дороги. Однак вони володіють і певним недоліком. Деякі во-
дії автотранспорту на малодіяльних автомобільних дорогах, коли 
немає достатнього нагляду за рухом транспортних засобів, зневажа-
ють небезпекою та, об’їжджаючи загороджувальні бруси шлагбаумів, 
виїжджають у межі переїзду. Крім того, на переїздах двоколійних за-
лізниць при наближенні двох зустрічних поїздів до переїзду, коли 
один поїзд звільнив переїзд, а інший тільки вступив на ділянку спо-
віщення, недосвідчені водії автотранспорту сигналізацію, яка 
в цей час продовжує працювати, сприймають як її пошкодження та, 
об’їжджаючи брус напівшлагбаума, прагнуть виїхати на залізничний 
переїзд. 

Ці обставини змушують на переїздах перекривати шлагбаумами 
автодороги повністю шляхом встановлення додаткових шлагбаумів. 
Перекриття всієї проїжджої частини дороги здійснюється у обох на-
прямках руху транспорту. В першу чергу додатковими шлагбаумами 
обладнуються переїзди з автобусним рухом. Додаткові шлагбауми 
встановлюються на одній осі з основними (зліва від дороги за напря-
мком руху транспортних засобів) і повинні разом з основними шлаг-
баумами повністю перекривати проїжджу частину автодороги. При 
опущених брусах обох шлагбаумів ділянка проїжджої частини авто-
дороги, що не перекривається, повинна бути не більше 1,0 м. Також, 
при повному перекритті проїжджої частини, допускається зміщення 
додаткових шлагбаумів відносно осі основних шлагбаумів не більше 
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0,5 м. Додаткові шлагбауми переїзними світлофорами не обладну-
ються. 

Для створення найбільш сприятливих умов виїзду автотранспорту 
з переїзду при наближенні поїзда першими закривають основні шлаг-
бауми, а потім додаткові. 

Обладнання діючих залізничних переїздів пристроями переїзної 
автоматики з використанням основних та додаткових автоматичних 
(півавтоматичних) шлагбаумів для повного перекриття проїжджої 
частини автомобільної дороги в обох напрямках руху повинно здійс-
нюється у плановому порядку в першу чергу переїздів з автобусним 
рухом. 

 
Загороджувальна бар’єрна установка. При будівництві нових та 

реконструкції діючих залізничних ліній чи переїздів, у разі необхід-
ності, можливе встановлення загороджувальних бар’єрних установок, 
які повинні разом зі шлагбаумами перекривати проїжджу частину ав-
тодороги. 
Загороджувальна бар’єрна установка (рис. 2.4) [100, 106] – при-

стрій, що запобігає в’їзду транспортних засобів на переїзд при закри-
тих автоматичних (напівавтоматичних) шлагбаумах та увімкнених 
червоних мигаючих вогнях на переїзних світлофорах. 

 

Рис. 2.4. Загороджувальна бар’єрна установка 
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Підйом кришок загороджувальної бар’єрної установки здійсню-
ється автоматично після опускання шлагбаумів, з витримкою часу 
для проходження транспортних засобів та з перевіркою відсутності 
над нею транспортних засобів. Опускання кришок здійснюється після 
проходження поїзда за переїзд. Піднімання брусів шлагбаумів здійс-
нюється з контролем опущеного положення кришок відповідних за-
городжувальних установок у напрямку руху транспортних засобів. 

До складу загороджувальної бар’єрної установки входять: загоро-
джувальні плити, електроприводи управління плитами, датчики ви-
явлення транспортного засобу над плитами, шафу управління устано-
вкою, щиток та кабельні мережі. 

Переїзні сигнали та шлагбауми, які огороджують переїзд, допов-
нюють автодорожніми знаками. Перед переїздом без шлагбаумів на 
відстані 50…100 м від крайньої рейки залізничної колії, яку перети-
нає дорога повинні встановлюватися попереджувальні знаки 1.28 
(рис. 2.5, a) «Залізничний переїзд без шлагбаума» (основний і дуб-
люючий – відповідно справа і зліва відносно напряму руху автомо-
більною дорогою). Поза межами населених пунктів встановлюється 
по дві пари знаків 1.28: перша пара знаків (основний і дублюючий) 
встановлюються на віддалі 150…300 м, а друга – на віддалі 
50…100 м від крайньої рейки залізничної колії, яку перетинає дорога. 
Крім цього, у разі наявності на переїзді світлофорної сигналізації на 
одній опорі із світлофором, а у разі її відсутності – на відстані не мен-
шій ніж 20 м від найближчої рейки безпосередньо перед переїздом 
установлюються знаки 1.29 «Одноколійна залізниця» (рис. 2.5, b) або 
1.30 «Багатоколійна залізниця» (рис. 2.5, c), які позначають не облад-
наний шлагбаумом переїзд через залізницю з однією та двома і біль-
ше коліями відповідно. Перед переїздами, обладнаними шлагбаума-
ми, в межах та поза межами населених пунктів, на тих самих відста-
нях встановлюються пари попереджувальних знаків 1.27 «Залізнич-
ний переїзд із шлагбаумом» (рис. 2.5, d). 

Поза межами населених пунктів додатково попереджують водіїв 
транспортних засобів про наближення до залізничного переїзду шля-
хом встановлення основних 1.31.1 (рис. 2.5, e), 1.31.2 (рис. 2.5, f), 
1.31.3 (рис. 2.5, g) та додаткових 1.31.1 (рис. 2.5, h), 1.31.2 (рис. 2.5, i), 
1.31.3 (рис. 2.5, k) знаків «Наближення до залізничного переїзду». 
Основні знаки встановлюються на правій, а дублюючі – на лівій за 
напрямом руху транспортного засобу обочині проїжджої частини. 

65



 
 

Знак 1.31.1 установлюється з першим (головним) за ходом руху 
знаком 1.27 або 1.28, знак 1.31.4 – з дублюючим, який встановлюєть-
ся на лівому боці проїжджої частини. Ці знаки установлюються на 
відстані 150…300 м від крайньої рейки залізничної колії, яку перети-
нає дорога. Знаки 1.31.3 і 1.31.6 установлюються з другим знаком 
1.27 або 1.28, на відстані 50…100 м від крайньої рейки залізничної 
колії, яку перетинає дорога. Знаки 1.31.2 і 1.31.5 – самостійно (на рів-
номірній відстані між першим і другим знаком 1.27 або 1.28). 

 
a b c d 
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        l      т      n 

   

Рис. 2.5. Дорожні знаки, які встановлюються перед залізничними переїздами 

При незадовільній видимості поїздів, які наближаються, перед пе-
реїздами без чергового встановлюється дорожній знак 2.2 «Проїзд без 
зупинки заборонено» (рис. 2.5, l). Також цей знак може бути встанов-
лений перед переїздами без чергового на час проведення ремонтних 
робіт. У інших випадках встановлення цього знаку не допускається. 
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Потреба у встановленні цього знаку визначається представниками 
Державтоінспекції, дорожньої організації та дистанції колії або влас-
ником переїзду, а його установлення здійснює власник колії. 

На електрифікованих ділянках з обох боків переїзду повинні бути 
встановлені дорожні знаки 3.18 «Рух транспортних засобів, висота 
яких перевищує … м, заборонено» (рис. 2.5, m) з цифрою на знаку 
«4,5 м» на відстані не менше 5 м до шлагбаумів, а при їх відсутності – 
не менше 14 м від крайньої рейки. 

При двосторонньому русі транспортних засобів через залізничний 
переїзд, з метою виключення руху транспортних засобів у об’їзд за-
городжувальних брусів шлагбаумів, віссю проїжджої частини та між 
смугами попутного напрямку автомобільної дороги з удосконаленим 
покриттям протяжністю 100 м від шлагбаумів, а там, де їх нема, від 
крайньої рейки наноситься горизонтальна розмітка 1.1 (вузька су-
цільна лінія), а також розмітка 1.12 (Стоп-лінія) шириною 0,4 м, яка 
наноситься перед залізничними переїздами на відстані не менше 10 м 
від крайньої рейки, або 4 м від шлагбаума. 

На підходах до переїздів зі сторони залізничної колії переїзди ого-
роджуються постійними попереджувальними сигнальними знаками 
«С» (рис. 2.5, n) про подавання машиністами поїздів свистка. Сиг-
нальні знаки «С» встановлюються справа відповідно до напрямку ру-
ху поїздів на відстані 500…1 500 м, а на переїздах, де рухаються по-
їзди із швидкістю понад 120 км/год, – на відстані 800…1 500 м від 
переїздів. Перед переїздами без чергового з незадовільними умовами 
видимості, крім того, повинні встановлюватися додаткові сигнальні 
знаки «С» на відстані 250 м від переїзду (на перегонах, де рухаються 
поїзди зі швидкістю понад 120 км/год, – на відстані 400 м). 

Проїжджа частина переїзду складається з настилу та під’їздів. 
Ширина проїжджої частини переїзду повинна відповідати ширині 
проїжджої частини автомобільної дороги, але становити не мен- 
ше 6 м. 

Настил переїздів може бути залізобетонної, дерев’яної, гумово-
кордової та іншої конструкцій, що визначається узгодженим в уста-
новленому порядку проектом, типи настилів наведено на рис. 2.6. 

Настили з гумово-кордового покриття улаштовують на одному рі-
вні з головками рейок, при цьому проїзд гусеничних транспортних 
засобів через переїзд без вжиття заходів щодо попередження пору-
шення роботи рейкових кіл не допускається. 
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Переїзні настили дерев’яної конструкції повинні замінюватись під 
час капітального ремонту переїздів на залізобетонні, гумово-кордові 
або інші. У середині колії переїзні настили повинні бути захищені 
відбійними брусами. Колії під настилом можуть укладатися як на де-
рев’яних, так і залізобетонних шпалах. Із зовнішнього боку колії на-
стил влаштовується на одному рівні з верхом головки рейки, у сере-
дині колії він повинен бути не вище 40 мм від головки рейки. 

На переїздах із черговим у середині кожної колії влаштовується 
пристосування для встановлення переносних сигналів зупинки поїзда 
(щита червоного кольору та ліхтаря з червоним вогнем), а також об-
ладнання для визначення нижньої негабаритності в поїздах (рис. 2.7), 
яке встановлюється перед переїзним настилом на дерев’яній або між 
залізобетонними шпалами. 

1 2 3
4800

1101300

40

 

Рис. 2.7. Обладнання для виявлення нижньої негабаритності в поїздах: 
1 – дерев’яна планка розміром 140 1300 15× × ; 2 – болт або валик; 

3 – металевий штир; 4 – шпала 

Для забезпечення безперешкодного проходження реборди коліс 
рухомого складу залізничного транспорту в межах настилу вклада-
ються контррейки, спеціальні бруси або інші пристосування, при 
цьому ширина жолоба повинна бути в межах 75…110 мм, глибина – 
не менше 45 мм. 

На відстані не менше ніж 2,5 м від крайньої рейки на узбіччі авто-
дороги розташовуються сигнальні огороджування (стовпчики) висо-
тою 0,75…0,80 м, їх відстань від брівки земляного полотна та від 
краю проїжджої частини повинна становити відповідно не менше 
0,35 м і не менше 0,75 м, а відстань між осями стовпчиків – 1,5 м. 
У місцях систематичного масового прогону худоби на переїздах уста-
новлюються перила або елементи огороджування із залізобетону, де-
рева або металу заввишки 0,8…1,2 м, а до механізованих шлагбаумів 
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підвішуються загороджувальні сітки. Кількість стовпчиків, перил чи 
іншої огорожі залежить від висоти насипу і визначається проектом. 

Переїзди з інтенсивністю пішохідного руху більше 100 чол./год, 
а також переїзди, які розташовані у населених пунктах, повинні об-
ладнуватися пішохідними доріжками, тротуарами та звуковою сигна-
лізацією, яка вмикається при подачі сповіщення про наближення до 
переїзду поїзда, а вимикається при відсутності даного сповіщення. 

На рис. 2.8 наведено приклад облаштування переїзду з автоматич-
ною переїзною сигналізацією із автоматичними шлагбаумами та роз-
міщеними знаками. 
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Рис. 2.8. Схема обладнання переїзду з шлагбаумами в населених пунктах 
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На рис. 2.8 позначено: 1 – край проїжджої частини автомобільної 
дороги; 2 – автоматичний або електричний шлагбаум; 3 – запасні го-
ризонтально-поворотні шлагбауми; 4 – огороджувальні стовпчики; 
5 – перила (огорожа); 6 – улаштування для виявлення нижньої нега-
баритності в поїздах; 7 – пішохідна доріжка; 8 – водовідвідні лотки; 
9 – дерев’яні бруси; 10 – контррейки; 11 – колійні рейки; 12 – загоро-
джувальний світлофор; 13 – сигнальний знак «С»; 14 – залізобетоні 
або інші плити; 15 – трубка або стійка для встановлення червоного 
щита та сигнального ліхтаря; 16 – будівля переїзного поста; 17 – світ-
лофор переїзної сигналізації; 18 – дорожній знак 3.18 «Рух транспор-
тних засобів, висота яких перевищує …м, заборонено»; 19 – дорож-
ній знак 1.27 «Залізничний переїзд із шлагбаумом». 

 
Сповіщальна сигналізація з електричними або механізовани-

ми шлагбаумами. На переїздах з черговим працівником, розташова-
них, як правило, на перетині зі станційними приймально-відправними 
коліями та в інших випадках, коли неможливо застосувати автомати-
чні шлагбауми, застосовують сповіщальну сигналізацію (автоматич-
ну або неавтоматичну) та електричні або механізовані шлагбауми. 
Сповіщальна сигналізація попри те, що не є засобом огородження пе-
реїзду, служить для подачі черговому по переїзду звукового та світ-
лового сигналів про наближення поїзда. Ці сигнали вмикаються ав-
томатично при русі з боку перегону та при зайнятті поїздом ділянки 
наближення, а з боку станції – після відкриття сигналу та замикання 
маршруту або в результаті натискання на пульті управління ЕЦ кноп-
ки «Закриття» черговим станції. 

При сповіщальній сигналізації ззовні приміщення чергового по 
переїзду встановлюють щиток сигналізації, на якому знаходяться: 

– лампочки (світлодіоди) сповіщення про наближення поїзда 
(парного та непарного напрямів); 

– лампочки (світлодіоди), які контролюють справний стан ламп 
і електричних кіл загороджувальних світлофорів; 

– електричний дзвінок, який сповіщає про наближення поїздів; 
– кнопка вимикання загороджувальної сигналізації – двопозицій-

на з фіксацією положення, нормально опломбована. Крім того, ззовні 
приміщення чергового встановлюють додатковий електричний дзві-
нок або ревун, який сповіщає про наближення поїзда. 
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Кнопкою «Вимикання дзвінка» черговий по переїзду користується 
для вимикання дзвінка при пошкодженні пристроїв сповіщення, коли 
дзвінки постійно дзвонять за відсутності поїздів на підходах до пере-
їзду. Для вимикання дзвінків черговий по переїзду робить запис 
у книзі приймання і здачі чергування, знімає пломбу та натискає кно-
пку; дзвінки вимикаються, а лампочки сповіщення продовжують го-
ріти. 

На переїздах зі сповіщальною сигналізацією, у якості засобів ого-
родження використовуються переїзні світлофори та електричні або 
механізовані шлагбауми з управлінням черговим по переїзду. При 
одержанні сигналу про наближення поїзда черговий по переїзду, 
шляхом натискання кнопки (увімкнення червоних вогнів на переїз-
ному світлофорі), зупиняє рух автотранспорту та закриває шлагбаум. 
Електричні шлагбауми подібні до автоматичних шлагбаумів, але 

на відміну від них мають тільки ручне управління за допомогою кно-
пок управління зі щитка і закриваються через 10…12 с після увім-
кнення червоних вогнів на світлофорі. 
Механізовані шлагбауми оснащені тільки механічним приводом та 

переводяться із закритого у відкрите положення і навпаки черговим 
вручну. Механізовані шлагбауми повинні перекривати всю проїжджу 
частину і бути оснащеними сигнальними ліхтарями, які вмикаються 
у темний час доби, а також удень під час поганої видимості (туман, 
завірюха та інші несприятливі погодні умови). Ліхтарі, які встановле-
ні на загороджувальних брусах механізованих шлагбаумів, повинні 
сигналізувати в бік автомобільної дороги: при закритому положенні 
шлагбаума – червоним вогнем, при відкритому – прозоро-білим, 
а у бік залізничної колії – контрольним прозоро-білим як у відкрито-
му, так і в закритому положенні шлагбаумів. 
Механізовані шлагбауми встановлюються на відстані не менше 

8,5 м та не більше 14 м від крайньої рейки. 
З метою огородження переїзду під час проведення ремонту колії, 

споруд та пристроїв повинні використовуватися запасні (горизон-
тально-поворотні) шлагбауми ручної дії, які встановлюються на від-
стані не менше 1 м від основних шлагбаумів у бік автомобільної до-
роги та перегороджують повністю проїжджу частину дороги. Ці 
шлагбауми повинні мати пристрої для закріплення їх у відкритому 
і закритому положеннях та підвішування сигнальних ліхтарів. 
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Черговий по переїзду також повинен огороджувати переїзд запас-
ними шлагбаумами при пропусканні транспортних засобів, коли: 

– не закриваються автоматичні (напівавтоматичні) шлагбауми 
при перебуванні поїздів на ділянці наближення до переїзду або 
не відкриваються автоматичні шлагбауми при звільненні ділянки на-
ближення до переїзду; 

– хоча б один з автоматичних, напівавтоматичних шлагбаумів 
і електричних шлагбаумів не закривається або не відкривається при 
справній роботі сигналізації на світлофорах і щитку управління; 

– відсутня електроенергія, не діє переїзна сигналізація, не пра-
цюють шлагбауми; 

– не горять обидва червоні вогні на одному з переїзних світлофо-
рів або один червоний вогонь за умови його незадовільної видимості 
з боку автодороги; 

– відсутній червоний вогонь на загороджувальному світлофорі 
при натиснутій кнопці «Увімкнення загороджувальної сигналізації»; 

– сталося пошкодження шлагбаума. 
Нормальне положення автоматичних (напівавтоматичних) шлаг-

баумів – відкрите, електричних та механізованих шлагбаумів – закри-
те. В окремих випадках на переїздах з інтенсивним рухом транспорт-
них засобів, а також на переїздах, які передані на обслуговування 
працівникам інших служб, нормальне положення електричних та ме-
ханізованих шлагбаумів може бути визначене відкритим. При нор-
мально закритому положенні шлагбаумів вони відкриваються тільки 
для пропускання транспортних засобів за відсутності поїзда. 

 
Загороджувальна сигналізація застосовується для подачі поїзду 

сигналу зупинки у випадку аварійної ситуації на переїзді. Загороджу-
вальною сигналізацією обладнаються переїзди з черговим працівни-
ком. З боку залізничних колій ці переїзди повинні огороджуватися 
з обох сторін загороджувальними світлофорами. 

Спеціальні загороджувальні світлофори, як правило, щоглові, ма-
ють відмінну від звичайних світлофорів форму, з сигнальними (чер-
воними) вогнями, які нормально не горять. 

На одноколійних дільницях загороджувальні світлофори встанов-
люють для поїздів обох напрямків. При цьому не рекомендується 
використовувати в якості загороджувальних прохідні світлофори ав-
тоблокування, оскільки вогні цих світлофорів горять тільки при вста-
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новленому напрямку руху перегоном і не дають змоги, за потреби, 
огородити переїзд від поїзда, який рухається в невстановленому на-
прямку. На двоколійних та багатоколійних дільницях такі світлофори 
встановлюються правильною колією, а на дільницях, які обладнані 
постійно діючими пристроями двостороннього автоблокування 
і неправильною колією. 

Загороджувальні світлофори можуть встановлюватися на дільни-
цях з диспетчерською централізацією на переїздах без чергового, які 
розташовані на станціях (крім приймально-відправних колій), а також 
на ділянках віддалення від них на відстані від вхідного світлофора, 
що не забезпечує розрахунковий час сповіщення на переїзд у разі ру-
ху поїздів із швидкістю 20 км/год, при закритих станційних світло-
форах. До подачі сповіщення на закриття переїзду на таких загоро-
джувальних світлофорах червоні вогні постійно горять. Їх вимкнення 
повинно здійснюватись при встановленні маршруту приймання або 
відправлення поїзда, або виконання маневрових переміщень через 
переїзд. У випадку руху поїзда при забороняючому сигналі станцій-
ного світлофора сповіщення на закриття переїзду подається шляхом 
натискання кнопки закриття переїзду на пульті чергового станції (по-
їзного диспетчера) чи при вступі поїзда на перегін, а вимкнення заго-
роджувального світлофора повинне здійснюватися після витримки 
часу, необхідного для завчасного звільнення переїзду транспортними 
засобами. 

В окремих випадках на переїздах двоколійних дільниць, обладна-
них автоматичною світлофорною сигналізацією з прозоро-білим ми-
гаючим вогнем і пристроями сповіщення тільки для поїздів, які пря-
мують правильною колією, можуть установлюватися загороджуваль-
ні світлофори для поїздів, які рухаються неправильною колією. 
Червоні вогні на таких загороджувальних світлофорах повинні горіти 
постійно. 

Загороджувальні світлофори встановлюють із правого боку за ру-
хом поїзда на відстані не ближче 15 м і не далі 100 м від ближнього 
краю переїзду (див. рис. 2.3 та 2.8). Установлення загороджувальних 
світлофорів для руху поїздів неправильною колією дозволяється з лі-
вого боку колії. Місце встановлення світлофора вибирається таким 
чином, щоб забезпечувалася видимість вогню світлофора на відстані 
не меншій за гальмівний шлях, необхідного для даного місця при ек-
стреному гальмуванні та максимально допустимій швидкості поїзда. 
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На ділянках без автоблокування, якщо не забезпечується видимість 
сигналу з необхідної відстані, крім основного, встановлюють попере-
джувальний світлофор такого ж типу. Сигнальні вогні попереджу-
вальних світлофорів, так само як і основних загороджувальних, нор-
мально погашені. При увімкненні сигналу на загороджувальному 
світлофорі, то на попереджувальному до нього запалюється жовтий 
вогонь. Дотримання такої умови видимості дозволяє машиністові по-
їзда, що зупинився перед загороджувальним сигналом, бачити обста-
новку на переїзді та установити безпечну швидкість подальшого 
прямування поїзда. 

Червоні вогні загороджувальних світлофорів вмикаються черго-
вим по переїзду шляхом натискання установленої на щитку кнопки 
«Увімкнення загороджувальних» і вимикаються при поверненні (ви-
тягуванні) кнопки в нормальне положення. При увімкненні загоро-
джувальних сигналів на щитку загоряються контрольні лампочки, які 
сигналізують про справну роботу загороджувальних світлофорів. 
Якщо контрольна лампочка при увімкненні загороджувального сиг-
налу не загоряється, значить світлофор несправний і черговий по пе-
реїзду повинен вжити додаткових заходів для огородження переїзду 
зі сторони несправного світлофора. 

На дільницях, обладнаних автоблокуванням, при увімкненні заго-
роджувальної сигналізації перекриваються на забороняюче показання 
найближчі до переїзду сигнали автоблокування та припиняється 
подача кодів АЛС у рейкові кола перед загороджувальними світло-
форами (перед переїздом). На дільницях з напівавтоматичним блоку-
ванням при увімкненні червоних вогнів загороджувальних світлофо-
рів на переїзді, розташованому на дільницях наближення до станції, 
на вхідних світлофорах повинні вмикатися червоні вогні, а на діль-
ницях наближення до станції вмикатися кодування кодом «червоно-
жовтий». 

Показання локомотивного світлофора при увімкненні загороджу-
вальної сигналізації залежить від місця знаходження поїзда. Якщо по-
їзд у момент увімкнення сигналізації перебуває вже на ділянці між 
прохідним світлофором і переїздом, то на локомотивному світлофорі 
замість жовтого або зеленого вогню з’явиться білий, а замість черво-
ного вогню з жовтим – червоний. Якщо поїзд ще перебуває на ділянці 
перед прохідним світлофором, то на локомотивному світлофорі буде 
горіти червоний вогонь із жовтим. Зміна сигнальних показів на локо-
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мотивному світлофорі звертає увагу машиніста на необхідність вести 
поїзд із особливою обережністю та готовністю зупинитися. 

У якості загороджувальних сигналів можуть також використову-
ватися світлофори автоматичного й напівавтоматичного блокування 
та станційні світлофори, якщо вони знаходяться на віддалі, яка не пе-
ревищує 800 м від переїзду і з місця їх установки забезпечена види-
мість переїзду. 

Також як загороджувальні допускається використовувати станцій-
ні світлофори (вхідні, вихідні, маршрутні, маневрові), а у діючих 
пристроях автоблокування також прохідні та передвхідні світлофори, 
які розташовані на відстані не більше 800 м і не менше 15 м від краю 
переїзного настилу, за умови видимості переїзду локомотивною бри-
гадою з місця встановлення світлофора та облаштування його необ-
хідними залежностями. При новому будівництві та модернізації дію-
чих переїздів використання прохідних чи передвхідних світлофорів 
у якості загороджувальних не дозволяється. 

 
Світлофорна сигналізація на під’їзних коліях. Для облаштуван-

ня переїздів, які розташовані на під’їзних та інших коліях з маневро-
вим характером руху, які обладнані світлофорною сигналізацією, 
застосовується світлофорна сигналізація, яка взаємопов’язана з мане-
вровими сигналами, встановленими з обох сторін переїзду. При цьо-
му маневровий світлофор нормально сигналізує червоним вогнем. На 
переїзному світлофорі нормально вимкнені червоні вогні та моргає 
прозоро-білий вогонь (якщо використовується), тому транспортні за-
соби можуть рухатися через переїзд із дотриманням правил руху. При 
цьому має забезпечуватися взаємне блокування, яке гарантує уві-
мкнення прозоро-білого вогню на переїзних світлофорах тільки після 
увімкнення червоного вогню на маневрових світлофорах, а увімкнен-
ня місячно-білого вогню на маневрових світлофорах за наявності 
сповіщення про наближення поїзда до переїзду, тільки після уві-
мкнення червоних сигнальних вогнів на переїзних світлофорах. 

Управління маневровими світлофорами здійснюється складачами 
поїздів чи локомотивними бригадами, черговим по переїзду, або ав-
томатично від вступу рухомого складу на коротке рейкове коло, яке 
знаходиться у районі переїзду і його довжина повинна бути достат-
ньою для забезпечення сповіщення на переїзд при зупинці рухомого 
складу перед маневровим світлофором, який огороджує переїзд. 

77



 
 

На переїздах, не обладнаних короткими рейковими колами, управ-
ління цими маневровими світлофорами на переїздах без чергового 
здійснюється з щитків управління, встановлених на щоглах маневро-
вих світлофорів або на окремій колонці, а на переїздах з черговим – зі 
щитка, встановленого на переїзному посту. При натисканні кнопки 
відповідного маневрового світлофора на переїзних світлофорах вми-
каються червоні мигаючі вогні, а прозоро-білі вогні (за їх наявності) 
гаснуть, на переїздах з черговим через час, визначений розрахунком, 
відбувається переведення брусів шлагбаумів у закрите положення. 
Маневровий світлофор відкривається на дозвільне показання з ви-
тримкою часу, яка визначається розрахунком залежно від довжини 
переїзду. Вимкнення червоних вогнів та увімкнення прозоро-білих 
вогнів на переїзних світлофорах, а також відкриття шлагбаумів мож-
ливе тільки після увімкнення червоного вогню на маневрових світло-
форах. 

При обладнанні переїзду коротким рейковим колом червоні мига-
ючі вогні на переїзних світлофорах вмикаються, а прозоро-білі вогні 
(за їх наявності) гаснуть автоматично при зайнятті рухомим складом 
короткого рейкового кола, на переїздах з черговим через термін, ви-
значений розрахунком, відбувається автоматичне переведення брусів 
шлагбаумів у закрите положення. Маневрові світлофори відкрива-
ються на дозвільний показ з витримкою часу, яка визначається розра-
хунком залежності від довжини переїзду. Вимкнення червоних вогнів 
та увімкнення прозоро-білих вогнів на переїзних світлофорах, а та-
кож відкриття шлагбаумів здійснюється після звільнення рейкового 
кола та увімкнення червоного вогню на маневрових світлофорах. 

Тип переїзної сигналізації вибирається залежно від категорії пере-
їзду, швидкостей та інтенсивності руху поїздів і транспортних засо-
бів. Переїзди обладнуються пристроями автоматики згідно вимог 
до обладнання переїздів переїзною сигналізацією та за типовими 
схемами. Основні вимоги до обладнання переїзною сигналізацією пе-
реїздів наведено в табл. 2.2, з якої випливає, що автоматична сигналі-
зація з переїзними світлофорами без автоматичних шлагбаумів засто-
совується на переїздах без чергового працівника, а з автоматичними 
шлагбаумами – на переїздах із черговим працівником. Використання 
автоматичних шлагбаумів на не обслуговуваних залізничних переїз-
дах для підвищення безпеки руху поїздів і автотранспорту не реко-
мендується, оскільки це дає зовсім протилежні результати. 
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Шлагбауми на таких переїздах частіше ламаються автотранспор-
том і тривалий час залишаються без діяльності. Недисципліновані 
водії можуть уважати колію вільною та виїхати на переїзд навіть при 
червоних миготливих вогнях переїзного світлофора. 

На переїздах із черговим дисципліна руху автотранспорту і, відпо-
відно, рівень безпеки значно вищий. Крім того, при проїзді автомо-
біля через переїзд у момент увімкнення сигналізації черговий по пе-
реїзду має можливість затримати опускання шлагбаума, натиснувши 
на щитку управління кнопку «Підтримка». У цьому випадку шлаг-
баум певний час залишається у вертикальному положенні. 

Необхідність затримати опускання шлагбаума шляхом натискання 
кнопки може проявлятися у багатьох випадках. Це, в першу чергу, 
стосується передбаченої Правилами дорожнього руху можливості 
пропуску через переїзд: 

– транспортних засобів і інших самохідних машин і механізмів, 
ширина яких більша 5 м або висота від поверхні дороги більша 4,5 м; 

– автопоїздів, довжина яких перевищує з одним причепом (напів-
причепом) 20 м, а із двома та більше причепами – 24 м; 

– спеціальних транспортних засобів, які перевозять особливо ва-
жкі вантажі (велике устаткування, мостові ферми тощо); 

– тихохідних машин і механізмів (катки тощо), швидкість яких 
менша 8 км/год. 

У цих випадках рух транспортних засобів здійснюється під спо-
стереженням колійного майстра або бригадира колії, а на електрифі-
кованих ділянках при висоті вантажу, який перевозиться, більшій за 
4,5 м – у присутності представника дистанції енергопостачання. 

Для спостереження за рухом через переїзду транспортних засобів 
переїзди обладнаються електричним освітленням. Електричне освіт-
лення повинні мати всі переїзди I та II категорій, а також переїзди III 
та IV категорій, які розташовані на ділянках, обладнаних поздовжні-
ми лініями електропостачання, автоблокуванням, або тих, які мають 
поблизу інші постійні джерела електропостачання. У необхідних ви-
падках, з метою забезпечення можливості огляду поїздів, які прохо-
дять, переїзди з черговим працівником обладнуються прожекторними 
установками. Крім того, переїзди, які обслуговуються черговим пер-
соналом, повинні мати прямий телефонний зв’язок з найближчою 
станцією або постом, а на ділянках, обладнаних диспетчерською 
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централізацією – з поїзним диспетчером. Замість провідного може 
застосовуватися радіозв’язок. 

Освітленість у межах переїзду повинна бути не менше: I катего- 
рії – 5 лк, II категорії – 3 лк, III категорії – 2 лк, IV категорії – 1 лк. 

На переїздах, розташованих у межах населених пунктів, рівень 
освітленості повинен бути не меншим, ніж передбачено Державним 
стандартом. На автомобільних дорогах I та II категорій, які будують-
ся або реконструюються, підходи до переїзду повинні бути освітлені 
на відстані 100 м від крайньої рейки. 

Електропостачання пристроїв переїзної сигналізації та поїзного 
радіозв’язку на переїзді повинно забезпечуватися від двох незалеж-
них джерел живлення та відповідати вимогам живлення електро-
приймачів I категорії. 

З дозволу Державної адміністрації залізничного транспорту, до за-
вершення перевлаштування електропостачання, у діючих пристроях 
переїзної автоматики та зв’язку допускається живлення від одної по-
вітряної лінії зв’язку, централізації і автоблокування або повітряної 
лінії повздовжнього електропостачання. 

На переїздах у якості резервного джерела живлення повинен пе-
редбачатися акумуляторний резерв. 

Автоматична переїзна сигналізація з’явилася на наших залізницях 
одночасно з автоблокуванням. Її облаштування розглядалося як 
обов’язкове та порівняно не дороге доповнення до автоблокування, 
яке підвищує безпеку руху поїздів і автотранспорту в зоні переїзду 
при одночасному скороченні штату чергових на малодіяльних переїз-
дах. Таке положення існує й у цей час. У зв’язку із цим при будівниц-
тві автоблокування або диспетчерської централізації всі існуючі на 
ділянці переїзди обладнуються тим чи іншим комплексом пристроїв 
автоматичної переїзної сигналізації (згідно табл. 2.2). При цьому ок-
ремого кошторису на облаштування переїздів не складається. Пошук 
інших варіантів рішення задачі не здійснюється та робота є складо-
вою частиною комплексу робіт з будівництва автоблокування. 

Таке положення не можна вважати нормальним. При вирішенні 
питань улаштування переїздів автоматичною сигналізацією слід мати 
на увазі, що існуючі переїзди сформувалися давно при низьких 
швидкостях руху поїздів і перевазі гужового транспорту. Зараз, 
в умовах високих швидкостей і постійного зростання кількості авто-
транспортних засобів, кожен переїзд несе значну та усе зростаючу 
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потенційну небезпеку як для поїздів, так і для автотранспорту, а та-
кож є причиною затримок у русі автомобілів. Автоматична переїзна 
сигналізація, хоча й знижує значно цю небезпеку, однак повністю 
усунути її все-таки не може, як, наприклад, усуває її перетин залізни-
чної лінії та автомобільної дороги на різних рівнях. 

На станціях, а іноді й на перегонах буває по кілька (2–3) переїздів, 
які розміщуються на невеликій (у межах 1–2 км) відстані один від 
одного. У таких випадках облаштування переїзної сигналізації ускла-
днюється, оскільки на станціях доводиться враховувати рух поїздів 
багатьма відправними коліями, маневрову роботу тощо. На перегонах 
електричні схеми близько розташованих один від одного переїздів 
взаємно переплітаються, що вносить чималі ускладнення. При такій 
ситуації буває доцільніше закрити малодіяльні переїзди, залишити 
один переїзд, але обладнати його більш досконалою сигналізацією 
або навіть здійснити розв’язку на різних рівнях. 

Основні вимоги до перетинів залізниць іншими залізницями, трам-
вайними коліями, тролейбусними лініями, автомобільними дорогами 
та міськими вулицями визначають будівельні норми та правила, а та-
кож відповідні інструкції. 

Узагальнюючи все, сказане раніше, наведемо структурну схему та 
алгоритм роботи автоматичної переїзної сигналізації. 

 2.3. Структурна схема, алгоритм та умови роботи 
автоматичної переїзної сигналізації 

Схеми автоматичної переїзної сигналізації розрізняються залежно 
від місця застосування (перегін чи станція), колійного розвитку пере-
гону та прийнятого способу організації руху поїздів (одностороннє 
чи двостороннє), наявності та типу автоблокування, типу переїзду 
(обслуговуваний чи не обслуговуваний) та ряду інших факторів. При 
вступі поїзда на ділянку наближення, на залізничному переїзді заго-
ряються миготливими вогнями лампочки переїзного світлофора та 
вмикається акустичний сигнал, а через певний проміжок часу 
(8…10 с), який потрібний водіям автодорожніх транспортних засобів 
для того, щоб прослідувати за межі переїзду, опускаються бруси шла-
гбаумів. Після звільнення поїздом ділянки наближення та переїзду 
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пристрої автоматичного огородження знову займають вихідне поло-
ження. 

У якості прикладу розглянемо структурну схему автоматичної пе-
реїзної сигналізації на двоколійній дільниці, яка обладнана кодовим 
автоблокуванням, при сповіщенні у парному напрямі за дві ділянки 
наближення (рис. 2.9). 

Загальна схема автоматичної переїзної сигналізації, в будь-якому 
випадку складається із схеми управління, яка контролює наближен-
ня, правильність прослідування поїзда та звільнення переїзду та схе-
ми увімкнення, яка вмикає переїзні пристрої огородження і контро-
лює їх положення і справний стан. 

 

Рис. 2.9. Структурна схема автоматичних пристроїв огородження на переїзді 

Наближення поїзда фіксується за допомогою існуючих рейкових 
кіл автоблокування. При вступі голови поїзда на блок-ділянку 8П 
передавач сповіщення ПС передає інформацію про цю подію колом 
сповіщення С-ОС (И-ОИ) на приймач сповіщення ПрС 6-ї сигналь-
ної установки. Із 6-ї сигнальної установки ця інформація передається 
на переїзд. 

Отримавши сповіщення блок витримки часу ВЧ формує команду 
на закриття переїзду «З» через час, який компенсує різницю між роз-
рахунковою та фактичною довжинами ділянки наближення. З цього 
моменту часу, під час руху поїзда, переїзд залишається закритим за 
рахунок зайнятого стану рейкового кола 6П. 
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Рейкове коло 6П виконують розрізним шляхом встановлення ізо-
ляційних стиків відразу за переїздом (за напрямом руху поїзда). 
Звільнення переїзду фіксується за допомогою схеми контролю звіль-
нення переїзду СКЗП за фактом звільнення зазначеного рейкового 
кола. З цією метою рейкове коло 6П автоматично, під впливом поїз-
да, який нею слідує, перелаштовується – на вхідному кінці замість 
приймача ПР під’єднується джерело живлення Дж рейкового кола 
(див. рис. 7.2), а на вихідному кінці (на переїзді) вмикається колійний 
приймач, який входить до складу схеми СКЗП. При цьому здійсню-
ється перевірка фактичного прослідування поїзда з метою виключен-
ня хибного відкриття переїзду при накладанні та знятті стороннього 
шунта на рейкове коло 6П за допомогою схеми контролю короткоча-
сної втрати шунта КВШ, яка й формує команду «В» на відкриття пе-
реїзду через 10…15 с. 

Схема трансляції СхТ забезпечує нормальну роботу автоблоку-
вання та автоматичної локомотивної сигналізації, транслюючи сигна-
льний струм із рейкового кола 6Па у рейкове коло 6П. 

Схема увімкнення управляє об’єктами управління і контролю: 
При автоматичній світлофорній сигналізації схема увімкнення 

управляє лампами переїзних світлофорів і дзвінками. У цій схемі ла-
мпи червоного вогню та дзвінок працюють до тих пір, поки переїзд 
закритий. При відкритому стані переїзду горить білий мигаючий во-
гонь (якщо передбачений). 

У системах автоматичної світлофорної сигналізації із автоматич-
ними шлагбаумами крім переїзних світлофорів та дзвінка встанов-
люють автоматичні шлагбауми, які є додатковим засобом огоро-
дження переїзду. Бруси шлагбаумів із затримкою опускаються і дзві-
нок вимикається. Додаткові шлагбауми (якщо вони встановлені) опу-
скаються із затримкою. В цих системах при звільненні поїздом 
переїзду бруси шлагбаумів автоматично піднімаються у вертикальне 
положення, після чого вимикаються червоні вогні на світлофорах. 
При напівавтоматичних шлагбаумах підіймання брусів та вимкнення 
червоних вогнів відбувається при натисненні черговим по переїзду 
кнопки «Відкривання». 

На залізничних переїздах із черговим працівником при інтенсив-
ному русі поїздів і транспортних засобів додатково можливе встанов-
лення загороджувальні бар’єрні установки ЗБУ [100, 106]. Схема 
управління також подає команду на підіймання їх кришок (за умови 
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відсутності у їх зоні, або безпосередньо перед ними автомобіля) після 
опускання бруса шлагбаума. При звільненні поїздом переїзду кришки 
ЗБУ опускаються та підіймаються бруси шлагбаумів, після чого ви-
микаються червоні вогні на світлофорах. 

Пристрої автоматичного огородження залізничних переїздів, які 
використовуються на мережі магістральних залізниць, за своєю стру-
ктурою та принципом дії відносяться до розімкнутих автоматичних 
систем жорсткого управління. 

Функціонування системи переїзної сигналізації із автоматичним 
шлагбаумом (рис. 2.10) здійснюється за наступним алгоритмом: пе-
ревіряється наявність поїзда на ділянці наближення до залізничного 
переїзду; за його наявності вмикається звукова та світлова сигналіза-
ція на переїзних світлофорах та здійснюється відлік часу (8…10 с) за-
тримки на опускання автоматичних шлагбаумів; коли час затримки 
вийшов закриваються шлагбауми; здійснюється перевірка звільнення 
меж переїзду поїздом; перевіряється наявність наступного поїзда на 
ділянці наближення до переїзду, якщо наступний поїзд наявний, то 
здійснюється перевірка звільнення меж переїзду наступним поїздом; 
за відсутності наступного поїзда на ділянці наближення відкривають-
ся шлагбауми та вимикається звукова і світлова сигналізації – заліз-
ничний переїзд вільний для руху автодорожнього транспорту. Далі 
робота алгоритму продовжується спочатку. 

У зазначеному алгоритмі відсутні деякі оператори, які наявні в іс-
нуючих системах, однак вони відіграють тільки інформаційну роль, 
або їх виконання покладене на людину (наприклад, перевірка наявно-
сті завад для руху поїзда через переїзд, увімкнення загороджувальної 
сигналізації тощо). Наявність цих операторів очевидна з точки зору 
підвищення безпеки та пропускної здатності залізничних переїздів. 
Методи і засоби автоматичної реалізації цих операторів на даний час 
дуже актуальні, розробляються і будуть впроваджуватися при вдос-
коналенні систем автоматичної переїзної сигналізації. 

Розглянемо умови роботи автоматичної переїзної сигналізації та 
послідовність горіння на переїзних світлофорах прозоро-білого вог-
ню, червоних миготливих вогнів, блокування вогнів у міру руху поїз-
да ділянкою наближення та через переїзд і при несправних станах 
рейкових кіл ділянок віддалення. 
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Рис. 2.10. Алгоритм функціонування системи АПС 
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Сповіщення на переїзд подається при вступі поїзда, який рухаєть-
ся в будь-якому напрямі, незалежно від спеціалізації колій та напря-
му дії колійного блокування на ділянку наближення. При цьому на 
переїздах прозоро-білий миготливий вогонь погасає і загоряються 
червоні миготливі вогні. 

Запобігання вимкненню червоних вогнів на переїзному світлофорі 
при штучному шунтуванні рейкових кіл перед поїздом, який набли-
жається неправильною колією чи у невстановленому напрямі руху, 
який імітуватиме прослідування поїзда в правильному чи встановле-
ному напрямі руху досягається шляхом контролю послідовного шун-
тування рейкових кіл чотирьох ділянок 1У, 2У, 3У, 4У із трьома за-
хисними інтервалами часу: не менше 15 с між зайняттям поїздом 
першої та другої ділянок, не менше 3 с між зайняттям другої та тре-
тьої ділянок при швидкості руху до 140 км/год та не більше 30 с між 
зайняттям третьої та четвертої ділянок (30 с – час слідування третьою 
ділянкою 250 м поїзду зі швидкістю 50 км/год, тобто зі швидкістю, 
яка виключатиме ймовірність послідовного штучного шунтування 
четвертого рейкового кола). 

На одноколійних та двоколійних дільницях при русі поїзда, як 
правильною, так і неправильною колією червоні миготливі вогні на 
переїзному світлофорі погасають після прослідування поїзду за пере-
їзд та звільнення переїзду хвостом поїзда; при русі в невстановлено-
му напрямі – після звільнення ділянки наближення зустрічного на-
пряму. 

Після звільнення переїзду червоні миготливі вогні на переїзних 
світлофорах вимикаються та блокуються (блокується їх повторне 
увімкнення) до звільнення ділянки наближення протилежного напря-
му руху за розрахункові інтервали часу. 

Увімкнення прозоро-білого миготливого вогню на переїзному сві-
тлофорі здійснюється після звільнення поїздом зони за переїздом, із 
довжиною не менше 150 м, що забезпечує безпеку при поверненні 
господарчого поїзда, після зупинки хвоста поїзда у межах переїзду. 

При пошкодженні рейкового кола ділянки віддалення блокування 
знімається. Після закінчення часу блокування, прозоро-білі миготливі 
вогні на переїзному світлофорі вимикаються і вмикаються червоні 
вогні до ліквідації пошкодження. 

Час блокування визначається часом прослідування поїзда ділян-
кою віддалення зі швидкістю 50 км/год, яка прийнята як середня 
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швидкість для дільниць із рухом вантажних поїздів із максимальною 
швидкістю – 80…90 км/год. При менших швидкостях руху поїздів на 
дільниці розрахункова швидкість при визначенні витримки часу мо-
же бути прийнятою у межах 50…80 % від встановленої швидкості. 

 2.4. Експлуатаційно-технічні вимоги 
щодо облаштування переїзної сигналізації 

Окреслимо основні експлуатаційно-технічні вимоги, які висува-
ються до пристроїв переїзної сигналізації та розглянемо деякі умови 
їх виконання. 

Автоматична світлофорна сигналізація (без автошлагбаумів і з ав-
томатичними шлагбаумами) повинна забороняти в’їзд транспортним 
засобам на переїзд при вступі поїзда на ділянку наближення. 

Розрахункова довжина ділянки наближення визначається виходя-
чи з місцевих умов, типу переїзної сигналізації та максимальної 
швидкості руху поїздів. При зміні швидкості руху поїздів довжину 
ділянок наближення до переїздів потрібно перераховувати. 

Для забезпечення автоматичного увімкнення переїзної сигналіза-
ції необхідно застосовувати рейкові кола, чи інші прогресивні засоби 
які забезпечують досить надійний і неперервний контроль стану ді-
лянок наближення. 

Сигналізація повинна вимикатися відразу після звільнення поїз-
дом переїзду, тому рейкове коло, яке вмикає сигналізацію, повинне 
закінчуватися безпосередньо за переїздом. На ділянках з автоблоку-
ванням щоб позбутися коротких рейкових кіл, які погіршують роботу 
автоматичної локомотивної сигналізації, допускається для вимикання 
переїзної сигналізації використовувати ізолюючі стики в рейкових 
колах біля сигнальних установок за умови, що вони знаходяться 
не дальше 150 м за переїздом і не ближче 40 м перед переїздом за на-
прямом руху поїзда. В останньому випадку рекомендується схемою 
сигналізації передбачати затримку відкриття переїзду, що компенсує 
час руху поїзда від ізолюючих стиків до переїзду. 

Час від початку дії переїзної сигналізації до вступу поїзда на пере-
їзд ct  (час сповіщення) повинен забезпечувати повне звільнення пере-
їзду транспортними засобами, які вступили на переїзд у момент 
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увімкнення переїзної сигналізації та не сприйняли заборонне пока-
зання переїзного світлофора, з урахуванням гарантійного запасу часу 
з 10t =  с. Необхідний час сповіщення 

 c 1 2 зt t t t= + + , (2.1) 

де 1t  – час проходження переїзду транспортним засобом, який всту-
пив за переїзний сигнал у момент увімкнення переїзної сиг-
налізації, с; 

 2t  – час спрацювання приладів кіл сповіщення та управління 
сигналізацією, 2 2t =  с: для кодових рейкових кіл – 4 с, для 
неперервних (безстикових) рейкових кіл – 2 с. 

Час 1t  проходження переїзду автотранспортом з урахуванням ви-
мог Правил дорожнього руху та Інструкції визначається за формулою 

 п а 0
1

а

l l lt
v

+ +
= , (2.2) 

де пl  – довжина переїзду, м; 
 аl  – розрахункова довжина автомобіля, а 24l =  м; 
 0l  – відстань від місця зупинки автомобіля до переїзного сигналу, 

0 5l =  м; 
 аv  – розрахункова швидкість руху автомобіля через переїзд, 

а 2,2v =  м/с (або 8 км/год). 
Розрахункова довжина ділянки наближення (у метрах): 

 max с max п а 0
Р 2 г

а3,6 3,6
v t v l l lL t t

v
⎛ ⎞+ +

= = + +⎜ ⎟
⎝ ⎠

, (2.3) 

де maxv  – максимальна швидкість руху поїздів, установлена на даній 
ділянці, км/год; 

 3,6 – коефіцієнт переведення швидкості з км/год у м/с. 
Якщо на даній ділянці встановлений швидкісний рух (швидкості 

деяких пасажирських поїздів більші 120 км/год), ділянка наближення 
до переїзду розраховується для швидкості 120 км/год. 
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При світлофорній сигналізації без автошлагбаумів або з напівшла-
гбаумами за довжину переїзду приймається відстань від переїзного 
світлофора (або напівшлагбаума), найвіддаленішого від крайньої 
рейки до протилежної крайньої рейки плюс 2,5 м (2,5 м – відстань, 
яка необхідна для безпечної зупинки автомобіля після проходження 
переїзду). 

Розрахункова довжина ділянки наближення при цьому 

 ( )max maxп
Р п

24 5 2 10 0,45 25
3,6 2,2 3,6
v vlL l+ +⎛ ⎞= + + ≈ +⎜ ⎟

⎝ ⎠
. (2.4) 

Якщо автоматичні шлагбауми перекривають повністю проїжджу 
частину дороги, довжина переїзду визначається відстанню між шлаг-
баумами. Закриття шлагбаумів повинно починатися після звільнення 
транспортними засобами переїзду по всій його довжині та проходу 
ними за другий (вихідний) шлагбаум, на що потрібний додатковий 
час (10 с). Для цього випадку приймається 

 ( )max
Р п0,45 35

3,6
vL l≈ + . (2.5) 

При сповіщальній сигналізації з електричними або механічними 
шлагбаумами необхідний час сповіщення потрібно ще збільшувати 
на час сприйняття сповіщення черговим по переїзду. Цей час у розра-
хунках приймають 10 с. 

При розрахунках довжини ділянок наближення можна користува-
тися довідковими таблицями, у яких виведена залежність розрахун-
кової довжини ділянки наближення від ширини переїзду при різних 
швидкостях руху поїздів. У табл. 2.3 наведені розрахункові довжини 
ділянок наближення для переїздів зі світлофорною сигналізацією та 
переїздів з автоматичними напівшлагбаумами, у табл. 2.4 розрахун-
кові довжини ділянок наближення для переїздів зі сповіщальною си-
гналізацією та переїздів з електричними шлагбаумами. 
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У процесі проектування переїзної сигналізації з різних причин 
не завжди вдається витримати розрахункові довжини ділянок набли-
ження. Тому на мережі доріг прийнятий мінімальний час сповіщення: 

– при автоматичній світлофорній сигналізації, у тому числі з ав-
томатичними (напівавтоматичними) шлагбаумами, якщо у дільницю 
наближення до переїзду входять імпульсні (кодові) рейкові кола по-
стійного або змінного струму min 32 сt = , у решті випадків min 30 сt = . 
При встановленні додаткових автоматичних (напівавтоматичних) 
шлагбаумів додається гарантійний час 10 с на їх закриття; 

– при автоматичних шлагбаумах, які перекривають повністю про-
їжджу частину дороги, а також при сповіщальній сигналізації 

min 40 сt = . 
Фактичний час сповіщення повинен бути більшим або рівним роз-

рахунковому часу, але при всіх умовах не меншим за мінімальний. 
Рейкове коло ділянки наближення переїзду виконують розрізним. 

Місцем розрізу є переїзд. Частину рейкового кола до переїзду вико-
ристовують для організації ділянки наближення. При вступі поїзда на 
ділянку наближення переїзд закривається. Другу частину рейкового 
кола, яка знаходиться за переїздом, використовують для організації 
ділянки віддалення при правильному напрямі руху чи у якості ділян-
ки наближення при неправильному напрямі руху. При повному вихо-
ді поїзда з ділянки наближення на ділянку віддалення переїзд відкри-
вається. 

Залежно від відстані від переїзду до прохідного сигналу автобло-
кування розрахункова довжина ділянки наближення визначається 
за рис. 2.11. Якщо відстань від переїзду до прохідного світлофора 5 
рівна розрахунковій довжині ділянки наближення РL , то фактична 
довжина ділянки наближення ФL  рівна розрахунковій P ФL L=  
(рис. 2.11, a). У цьому випадку сповіщення на закриття переїзду буде 
подаватись за одну ділянку наближення. При близькому розміщенні 
переїзду до світлофору 5 розрахункова довжина виявляється біль-
шою, аніж відстань до цього світлофора. Ділянка наближення у цьо-
му випадку розпочинається у певній частині довжини блок-ділянки 
між світлофорами 5 та 7 (рис. 2.11, б). Тоді сповіщення на переїзд по-
дається з моменту вступу поїзда за світлофор 7 і, таким чином, утво-
рюються дві ділянки наближення: перша – від переїзду до світлофо-
ра 5 і друга – між світлофорами 5 та 7. У цьому випадку сповіщення 
на переїзд подається за дві ділянки наближення. 
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За наявності двох ділянок наближення їх повна фактична довжина 
може бути більшою за розрахункову на Ф РL L L∆ = − . Внаслідок пере-
вищення розрахункової довжини переїзд закриватиметься завчасно 
при наближенні поїзда, що спричинить додаткові затримки автотран-
спорту. Для того, щоб вирівняти довжини РL  та ФL , потрібно розріза-
ти рейкове коло між світлофорами 5 та 7 і організувати ділянку 
наближення від місця розрізу. Однак це значно ускладнює схему ав-
тоблокування та впливає на роботу АЛС, тому цей метод не застосо-
вують. Замість цього у пристрої автоматичної переїзної сигналізації 
вводять елементи витримки часу, які вмикаються з моменту вступу 
поїзда на блок-ділянку 7П. Витримка часу цих елементів рівна часу 
прослідування поїзда, який рухається з максимальною швидкістю 
ділянкою із довжиною, яка рівна різниці між фактичною та розрахун-
ковою довжинами ділянки наближення. 

 
а 

 
б 

Ділянка наближення 1

5П7П 5Па 3П9П

LР

357

Ділянка наближення 2

7Па

LФ

∆L = LФ - LР

 

Рис. 2.11. Схеми визначення довжини ділянки наближення 

Переїзд закривається тільки після закінчення витримки часу цих 
елементів, завдяки чому уникають завчасного закриття переїзду та 
вимушених затримок у русі автотранспорту. Однак при наближенні 
поїздів з меншими швидкостями елементи затримки не компенсують 
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надлишків часу сповіщення і переїзд закривається на відстані, яка 
більша за розрахункову. 

Фактична довжина ділянки наближення до переїзду не повинна 
перевищувати розрахункову більше як на 10 %. 

При двосторонньому русі поїздів переїзд повинен автоматично за-
криватись при наближенні поїзда будь-якого напряму незалежно від 
напряму дії автоблокування. Ця вимога спричинена тим, що робота 
схем зміни напряму недостатньо стійка. Тому при збоях у їх роботі 
передбачено відправлення поїздів у невстановленому напрямі за на-
казом без користування засобами автоматичного регулювання руху 
поїздів. 

Для виконання зазначеної вимоги потрібно вирішити наступні за-
дачі: 

– перебудова схем переїзної сигналізації при зміні напряму руху 
поїздів; 

– організація ділянок наближення та передача інформації про на-
ближенні поїздів встановленого напряму для обох напрямів руху; 

– організація контролю наближення поїзда невстановленого на-
пряму; 

– контроль фактичного напряму руху поїзда з метою блокування 
хибної команди закриття переїзду після його звільнення поїздом 
встановленого напряму і вступу на ділянку наближення поїздів невс-
тановленого напряму; 

– відміна цього блокування через певний час; 
– уникнення відкритого стану переїзду при поверненні господар-

ського поїзда після його зупинки за переїздом. 
Реалізація цих задач суттєво ускладнила схеми традиційних сис-

тем переїзної сигналізації, однак забезпечила безпеку руху поїздів 
при заданих умовах. 

Іще один із шляхів вирішення питання забезпечення рівності фак-
тичної і розрахункової ділянок наближення це застосування у систе-
мах автоблокування тональних рейкових кіл, або використання рей-
кових кіл накладання на існуючі кола кодового автоблокування. Тому 
сучасні технічні рішення схем переїзної сигналізації передбачають 
або використання існуючих тональних рейкових кіл автоблокування, 
або застосування тональних рейкових кіл у виді рейкових кіл накла-
дання на рейкові кола традиційних систем АБ, або обладнання діля-
нок наближення тональними рейковими колами за відсутності АБ. 
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Застосування тональних рейкових кіл у схемах переїзної сигналі-
зації дало змогу: 

– реалізувати систему автоматичного управління переїздом неза-
лежно від напряму руху поїзда та від напряму дії пристроїв автобло-
кування; 

– забезпечити довжину ділянки наближення рівною розрахунко-
вій довжині та позбутися схеми витримки часу; 

– позбавитись потреби у встановленні ізоляційних стиків на пере-
їзді та позбутися схеми трансляції; 

– виключити схему контролю звільнення переїзду у якості окре-
мого пристрою; 

– підвищити достовірність контролю фактичного прослідування 
поїзда; 

– використовувати однотипні схеми переїзної сигналізації при 
будь-якому типі автоблокування чи при його відсутності взагалі. 

Із застосуванням тональних рейкових кіл накладання позбавляє-
мося ізолюючих стиків на переїзді, тому виключаються випадки від-
мов у роботі автоблокування при їх короткому замиканні. Виключа-
ються також відмови у подачі сповіщення про наближення поїзда до 
переїзду при короткому замиканні ізолюючих стиків на сигнальних 
установках. 

При організації пристроїв автоматичної переїзної сигналізації із 
застосуванням тональних рейкових кіл накладання на переїзді влаш-
товують чотири тональні рейкові кола накладання (рис. 2.12): два 
рейкові кола, які примикають до переїзду, довжиною не більше 250 м 
і не менше 150 м і два рейкові кола довжиною до 1 000 м для обме-
ження ділянок наближення. 

Застосування тональних рейкових кіл накладання (ТРЦ3) дозволяє 
забезпечити сповіщення на переїзд у межах розрахункового часу. 
Схеми переїзної сигналізації виконані, в основному, із застосуванням 
малогабаритних реле (типу РЭЛ). 

У заданому напрямку руху переїзд відкривається після прохо-
дження всім поїздом переїзду та ділянки наближення зустрічного на-
прямку. На переїзді використовуються чотири ділянки наближення 
по дві з кожного боку переїзду (1У, 2У та 3У, 4У). Для роботи то-
нальних рейкових кіл накладання використовуються амплітудно-
модульовані сигнали з несучими частотами 420, 480, 580, 720, 780 Гц 
і частотами модуляції 8 або 12 Гц. Максимально допустимі довжини 
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тональних рейкових кіл із несучою частотою 420 чи 480 Гц – 1 000–
900 метрів, 720 чи 780 Гц – 150–250 метрів. Друга та третя ділянки 
наближення (2У та 3У) містять у собі по одному рейковому колу із 
довжиною 150–250 метрів. Їх довжини приймаються, як правило, рів-
ною 150–250 метрів із несучою частотою 720 чи 780 Гц. Під’єднання 
приладів рейкового кола до рейкових ліній здійснюється із будь-якої 
сторони безпосередньо за переїздом на віддалі 10 метрів від його осі. 
Решта довжини ділянки наближення обладнується однією, двома чи 
більше рейковими колами ТРЦ3, залежно від розрахункової довжини 
ділянки наближення та питомого опору ізоляції. 

2У

2ПАП2 БП1ПАП1

АП

3У4У 1У

2П

2У 3У
4У1У

Заданий напрям руху А  

Рис. 2.12. Розташування ділянок наближення до переїзду  
з тональними рейковими колами накладання 

Суттєвим експлуатаційним недоліком усіх діючих систем автома-
тичної переїзної сигналізації є фіксована довжина ділянки наближен-
ня, яка розраховується виходячи з максимальної швидкості на ділянці 
найшвидшого поїзда. На значній кількості дільниць максимальна 
встановлена швидкість пасажирських поїздів становить 120 км/год. 
У реальних умовах всі поїзди рухаються з нижчою швидкістю. Тому 
у більшості випадків переїзд закривається завчасно. Надлишковий 
час закритого стану переїзду може сягати 5 хв. Це спричиняє надли-
шкові простої автотранспорту перед переїздом. Крім того, у водіїв 
автотранспорту виникають сумніви щодо справного стану переїзної 
сигналізації і вони можуть розпочати рух при закритому переїзді. 

Зазначеного недоліку можна позбутися шляхом впровадження 
пристроїв, які вимірюють фактичну швидкість наближення поїзда до 
переїзду та формують команду на закриття переїзду із урахуванням 
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цієї швидкості, а також можливого прискорення поїзда. В цьому на-
прямі вже було запропоновано ряд технічних рішень, однак, практи-
чного застосування вони поки не знайшли. 

Другим недоліком систем автоматичної переїзної сигналізації, які 
експлуатуються на залізниці є недосконала процедура дій при виник-
ненні аварійної ситуації на переїзді (зупинка автомобіля, випадання 
вантажу тощо). На переїздах без чергового безпека руху в такій си-
туації залежить від машиніста. На обслуговуваних переїздах черго-
вий повинен увімкнути загороджувальний світлофор. Для цього йому 
потрібно звернути свою увагу на ситуацію, яка склалася, оцінити її, 
підійти до щитка управління і натиснути відповідну кнопку. Очевид-
но, що в обох випадках відсутня оперативність і надійність виявлення 
завади для руху поїзда та прийняття необхідних заходів. Для вирі-
шення цієї проблеми проводяться роботи щодо створення пристроїв 
виявлення завад на переїзді та передачі інформації про це на локомо-
тив. Завдання виявлення завад реалізується із використанням різно-
манітних датчиків (оптичних, ультразвукових, високочастотних, єм-
нісних, індуктивних тощо). Однак наявні розробки поки недостатньо 
досконалі в технічному плані, або їх впровадження недоцільне з еко-
номічної точки зору. 

 2.5. Особливості огородження переїздів 
у межах міст і на станціях 

Міські переїзди, тобто перетини залізниць із міськими вулицями 
й дорогами, характеризуються значною та постійно зростаючою інте-
нсивністю руху автотранспорту. Залізниці в межах міст це, в більшо-
сті випадків, під’їзні колії до залізничних станцій від різних підпри-
ємств. Кожен з таких переїздів, як правило, має індивідуальні особ-
ливості, внаслідок чого обладнання їх автоматичною сигналізацією та 
різних загороджувальних пристроїв важко піддається типізації. 

На даний час, у зв’язку зі збільшенням кількості автотранспорту, 
значна кількість міських переїздів стає усе менш ефективною і навіть 
неефективною внаслідок значних втрат від затримок на переїзді при 
перевезеннях вантажів і людей автотранспортом. Тому до початку 
обладнання автоматичною сигналізацією переїздів, розташованих 
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у межах міст, слід попередньо розглянути доцільність збереження 
під’їзної колії та розташованих на ній переїздів. Можливо, буде ефек-
тивніше закрити під’їзну колію та здійснювати доставку перевезених 
нею вантажів автотранспортом. 

Перетини міських доріг і вулиць малодіяльними залізничними ко-
ліями обладнуються електричними шлагбаумами та сповіщальною 
сигналізацією. Перетини міської автомобільної дороги або вулиці із 
залізничними коліями при більших розмірах руху на них обладну-
ються автоматичною світлофорною сигналізацією з автоматичними 
шлагбаумами. 

Незалежно від спеціалізації залізничних колій дія автоматичних 
систем переїзної сигналізації повинна враховувати можливість дво-
стороннього руху поїздів кожною з колій. На станціях розбивку стрі-
лочних і колійних ділянок на ізольовані секції потрібно виконувати 
з урахуванням можливості використання станційних рейкових кіл для 
управління переїзною сигналізацією. 

Огородження переїзду з боку залізничних підходів на ділянках, на 
яких відсутнє автоблокування, здійснюється двозначними світлофо-
рами прикриття з попереджувальними світлофорами перед ними 
(рис. 2.13). На ділянках з автоблокуванням огородження здійснюєть-
ся завдяки організації загороджувальної сигналізації з установкою за-
городжувальних сигналів. 

 

Рис. 2.13. Огородження переїзду міського типу на ділянках без АБ 

З боку автомобільної дороги (вулиці) для огородження переїзду 
використовуються переїзні світлофори. Світлофори доповнюють еле-
ктричні шлагбауми із брусами, які перекривають від половини до 
двох третин при двосторонньому та всю проїжджу частину дороги 
при односторонньому русі нею. При трамвайному русі, крім основ-
них світлофорів, можуть підвішуватися над трамвайними коліями або 
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встановлюватися праворуч від колій за напрямом руху додаткові 
світлофори, які дублюють показання основних. 

Усі рішення щодо облаштування міських переїздів пристроями 
сигналізації розробляють виходячи із наявності на переїзді чергового 
працівника. 

У пристроях автоматичної сигналізації (сповіщальної та світло-
форної) для фіксації появи поїзда на підході до переїзду використо-
вуються рейкові кола кодового автоблокування, накладання тональ-
ної частоти або тональні рейкові кола. 

В пристроях сповіщальної сигналізації сповіщення про наближен-
ня поїзда до переїзду подається черговим працівником станції, який 
управляє рухом поїздів шляхом натискання спеціальної кнопки, уста-
новленої на апараті управління станцією. В окремих випадках при 
незначних розмірах руху залізничного транспорту таке сповіщення 
може передаватися телефонними засобами зв’язку. 

Сигналізація на переїзді, розташованому на станції або в безпосе-
редній близькості до неї, якщо в ділянку наближення входять стан-
ційні колії або стрілочні колійні ділянки, повинна забезпечувати 
шляхом закриття переїзду при проходженні поїзних і маневрових 
маршрутів через переїзд, а також гарантувати своєчасне сповіщення 
про підхід поїзда, який зупинився перед станційним сигналом. Крім 
того, повинна передбачатися можливість закриття переїзду при русі 
поїздів під забороняючий сигнал і за запрошувальним сигналом. Ці 
переїзди повинні обслуговуватися черговим працівником і обладну-
ватися автоматичною світлофорною сигналізацією з напівавтоматич-
ними шлагбаумами. Їх огороджують з боку залізничної колії манев-
ровими світлофорами із сигнальними показаннями: місячно-білий, 
синій та червоні вогні. Червоні вогні на маневрових світлофорах 
вмикаються, коли маневрова робота й рух поїздів через переїзд забо-
ронені. 

Розрахунок ділянки наближення для станційних переїздів прово-
диться за тими ж формулами, що й для переїздів, розташованих на 
перегоні. Для переїзду, який перетинає головні колії та колії наскріз-
ного пропуску, ураховується можливість наскрізного пропуску поїзда 
головною та бічною коліями. За розрахункову швидкість при пропус-
ку поїзда головною колією приймається середня швидкість найбільш 
швидкісного поїзда (допустимій швидкості руху поїзда на перегоні), 
а при пропуску поїздів бічними коліями – встановленій швидкості 
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для станції, залежно від типів стрілочних переводів. Переважно 
швидкості становлять: 50 км/год при стрілках з маркою хрестовин до 
1/11; 80 км/год при стрілках з маркою хрестовини 1/18 та 120 км/год 
при стрілках з маркою хрестовини 1/22. 

Для поїздів, які відправляються зі станції, розраховується час їх 
руху від вихідного світлофора до переїзду. При цьому розрахунок 
проводиться для одиночного локомотива, оскільки він швидше дося-
гне переїзду за рахунок більшого прискорення, яке у розрахунках 
приймають для тепловоза 0,6 м/с2, для електровоза 0,8 м/с2. 
На рис. 2.14 наведено зміну швидкості локомотива при його русі 
з бічної колії до переїзду, який знаходиться між першою стрілкою та 
вхідним світлофором. 

t1

S1 S2 S3

t2 t3

ti

S

Vстр

Vmax

V

 

Рис. 2.14. Зміна швидкості локомотива при русі з бічної колії 

На рис. 2.14 зазначені максимально припустимі швидкості руху 
бічними стрілками стрV  і на перегоні maxV . 

Час руху локомотива ділянками 1S  та 3S  може бути визначеній 
з виразу: 

 ( )к п

3,6i

V V
t

a
−

= , (2.6) 

де к п,V V  – відповідно, кінцева й початкова швидкості руху локомо-
тива, км/год; 

 3,6 – коефіцієнт переведення км/год в м/с; 
 а – прискорення локомотива, м/с2. 
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Час руху локомотива ділянкою 2S , буде рівним: 

 2 2 стрt S V= . (2.7) 

Сумарний час руху локомотива повинен бути не меншим за час 
сповіщення на переїзд ct . У випадку, коли час із моменту рушання 
локомотива з місця до вступу його на переїзд менший за необхідний 
час повідомлення ct  повинна передбачатися витримка часу на від-
криття вихідних, маршрутних і маневрових світлофорів, рівна різниці 
цих часів. При цьому витримка на відкриття маневрових світлофорів, 
крім маневрових світлофорів із приймально-відправних колій, перед-
бачається незалежно від наявності складу перед світлофором, а спо-
віщення на закриття станційного переїзду з боку перегону здійсню-
ється при вступі поїзда на ділянку наближення до станції незалежно 
від установки маршруту на вхідному світлофорі. 

Якщо фактичний час сповіщення при рушанні поїзда від вхідного 
світлофора менше за необхідний, то переїзна сигналізація вмикається 
незалежно від показання світлофора при зайнятті поїздом блок-
дільниці перед вхідним світлофором. Якщо цей час не витримується 
при рушанні поїзда від вихідного світлофора, то світлофор відкрива-
ється з витримкою часу, яка необхідна для закриття переїзду. Уві-
мкнення переїзної сигналізації у цьому випадку здійснюється при на-
тисканні кнопки управління вихідним світлофором, а відкриття світ-
лофора – через певний час. При цьому витримка часу витрt  повинна 
задовольняти наступній умові: 

 витр c it t t= − , (2.8) 

де ct , it  – відповідно необхідний час сповіщення на переїзд та час ру-
ху локомотива до переїзду, с. 

Маневрові світлофори з урахуванням незначної швидкості пересу-
вання при маневрах і видимості переїзду від маневрового сигналу 
відкриваються без витримки часу одночасно з подачею сповіщення 
на переїзд. Якщо рух поїзда здійснюється під забороняючий сигнал 
або за запрошувальним сигналом переїзна сигналізація вмикається 
черговим станції шляхом натискання спеціальної кнопки на пульті 
управління. 
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Станційні переїзди, розташовані в горловинах станцій, і переїзди 
на перетині з приймально-відправними коліями, рекомендується 
обладнувати пристроями сповіщальної сигналізації, за можливості 
автоматичної та електричними шлагбаумами. Сповіщальна сигналі-
зація повинна давати незалежний контроль руху та стану кожної 
приймально-відправної колії, яка перетинається переїздом. 

Переїзди, які перетинають під’їзні колії, обладнують за правилами 
міських переїздів, передбачаючи установку світлофорів переїзної си-
гналізації. 

 2.6. Розрахунок дальності видимості 
переїзного світлофора 

Видимість світлофорів переїзної сигналізації повинна бути забез-
печена із віддалі, яка забезпечує зупинку транспортного засобу за 
п’ять метрів від світлофора. Найнесприятливішим вважається рух ав-
тотранспорту засніженим асфальтом, оскільки при ожеледі швидкість 
автомобіля не повинна перевищувати 20 км/год. 

Необхідна дальність видимості переїзного світлофора визначаєть-
ся виразом: 

 ( )г м 0 р г 5S S v t t t= + + + + , (2.9) 

де гS  – гальмівний шлях автомобіля, м; 
 мv  – швидкість руху автомобіля при підході до переїзду, м/с; 
 0t  – час, потрібний водієві для сприйняття сигналів переїзного 

світлофора, с; 
 рt  – час реакції водія на сприйнятий сигнал переїзного світло-

фора, с; 
 гt  – час спрацювання гальм автомобіля, с; 
 5 – відстань, на якій повинен зупинитись автомобіль перед за-

критим переїзним світлофором. 
Враховуючи те, що водій попереджається про наближення до пе-

реїзду спеціальними дорожніми знаками, швидкість наближення до 
переїзду можна прийняти 50 км/год чи 13,9 м/с. За цієї швидкості та 
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несприятливих умовах (засніжений асфальт) гальмівний шлях авто-
мобіля становитиме 49 м. При розрахунках можна приймати: 0 1t =  с, 
р 0,6t =  с, г 0,8t =  с. 
В цьому випадку мінімально допустима відстань, з якої відкрива-

ється видимість переїзного світлофора становитиме 87,36 м. Із ураху-
ванням можливих відхилень швидкості автомобіля та його гальмівно-
го шляху дальність видимості переїзного світлофора необхідно прий-
няти рівною 100 м. 

 2.7. Апаратура та пристрої переїзної сигналізації 

До пристроїв та апаратури, яка застосовується тільки в переїзній 
сигналізації, відносяться переїзні світлофори, автоматичні шлагбауми 
та щитки управління переїзною сигналізацією. Решта пристроїв (ре-
ле, прилади електроживлення, релейні та батарейні шафи тощо) – ти-
пове, те, яке широко використовується в пристроях залізничної авто-
матики та телемеханіки [13, 89, 91]. 

Світлофори переїзні призначені для подачі сигналів, які попере-
джають водіїв автотранспорту і пішоходів про наближення поїзда до 
залізничного переїзду. На світлофорній щоглі, розміщаються дві або 
три світлофорні головки з лінзовими комплектами КЛМ і двонитко-
вими лампами ЖС12-15+15, дзвінок постійного струму ЗПТ-24 або 
ЗПТ-12, а також дорожні знаки 1.29 «Одноколійна залізниця» (див. 
рис. 2.5, b) або 1.30 «Багатоколійна залізниця» (див. рис. 2.5, c). 

У переїзному світлофорі застосовуються корпуси із кришками го-
ловок від щоглового світлофора. Корпуса із кришками головок пере-
їзного світлофора виготовляються з алюмінієвого сплаву та із чавуну. 

Кріплення світлофорних головок дозволяє змінювати напрямок 
світлового пучка в горизонтальній площині на кут 60± ° , у верти-
кальній – на 10± ° . 

Світлооптична система головки світлофора складається з лінзово-
го комплекту КЛМ із комплектами лінз червоного або місячно-білого 
кольорів, розсіювача та світлофорної лампи ЖС12-15+15. Електро-
живлення ламп лінзових комплектів світлофорів здійснюється від 
джерела струму напругою 11,5 В. Дальність видимості червоного 
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миготливого сигналу в сонячну погоду повинна бути не менше 215 м, 
кут видимості сигналу в горизонтальній площині – 70° . 

Подача звукового сигналу здійснюється дзвінком постійного 
струму типу ЗПТ-24 на напругу 24 В. Може встановлюватися дзвінок 
постійного струму типу ЗПТ-12 на напругу 12 В. На кожному світло-
форі встановлюється один дзвінок, який входить у комплект поставки 
переїзного світлофора. 

Світлофорні головки та дзвінок монтуються на пустотілій метале-
вій щоглі, яка, у свою чергу, закріплюється на фундаменті за допомо-
гою гайок з вивіркою правильності вертикальної її установки та роз-
міщення головок і покажчиків у площині, яка перпендикулярна доро-
зі. Для забезпечення видимості верхню головку світлофора розташо-
вують під необхідним кутом до двох нижніх головок. 

Існують наступні типи переїзних світлофорів: 
ІІ-69 – для одноколійних ділянок, із двома сигнальними головками 

та дорожнім знаком 1.29; 
ІІІ-69 – для одноколійних ділянок, із трьома сигнальними голо-

вками та дорожнім знаком 1.29; 
ІІ-73 – для ділянок із двома і більше коліями, із двома сигнальни-

ми головками та дорожнім знаком 1.30; 
III-73 – для ділянок із двома і більше коліями, із трьома сигналь-

ними головками та дорожнім знаком 1.30. 
На даний час все частіше встановлюють світлофори переїзні 

СП2-1, СП2-2, СП3-1, СП3-2, де перша цифра в позначенні типу 
світлофора позначає кількість сигнальних головок (2 – дві червоні, 
3 – дві червоні та одна прозоро-білого вогню), друга цифра характе-
ризує ділянку залізниці (1 – одноколійна, 2 – багатоколійна). 

Переїзні світлофори СП мають наступні показники надійності: 
– середній наробіток на відмову – не менше 25 000 годин; 
– середній термін служби до списання – не менше 20 років. 
Гарантійний термін експлуатації – 12 місяців від дня введення 

в експлуатацію за умови попереднього зберігання не більше шести 
місяців від дня виготовлення. 

Характеристики переїзних світлофорів наведено в табл. 2.5. Зов-
нішній вигляд переїзних світлофорів типу СП – на рис. 2.15. 

На даний час у головках переїзних світлофорів широко впрова-
джуються також світлодіодні лінзові комплекти, які володіють де-
якими перевагами у порівнянні з лінзовими: 
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– покращеними характеристиками видимості; 
– низьким споживанням електроенергії; 
– тривалішим на порядок ресурсом роботи. 

Таблиця 2.5 

Характеристики переїзних світлофорів 

Тип Вид ділянки К-сть 
головок Габаритні розміри, мм Маса, кг 

II-69 2 680 1 250 2 525× ×  110 

II-73 
одноколійна 

3 680 1 250 2 872× ×  138 

III-69 2 680 1 250 2 525× ×  130 

III-73 
двоколійна 

(багатоколійна) 3 680 1 250 2 872× ×  138 

СП2-1 2 765 1 250 2 530× ×  ( 765 1 250 2 520× × ) 100 (85) 

СП3-1 
одноколійна 

3 765 1 250 2 810× ×  ( 765 1 250 2 800× × ) 123 (100)

СП2-2 2 765 1 250 2 530× ×  ( 765 1 250 2 520× × ) 103 (88) 

СП3-2 
двоколійна 

(багатоколійна) 3 765 1 250 2 810× ×  ( 765 1 250 2 800× × ) 126 (103)

 
a b c d 

Рис. 2.15. Світлофор переїзний СП: 
a – СП2-1; b – СП2-2; c – СП3-1; d – СП3-2 

110



 
 

Головки таких світлофорів (рис. 2.16, a) складаються з світлодіод-
ної збірки 1, яка закріплена до стійки 4 за допомогою шпильок 3 
з різьбовим з’єднанням. Живлення на світлодіоди подається через 
клему 2. Конструкція світлофорної головки також містить фоновий 
щит 5 та козирок 6. Діаметр вихідного світлового отвору 200 мм. За-
гальний вигляд головки світлофорної типу ГСП для переїзних світ-
лофорів наведено на рис. 2.16, b. 

 
a 

1

23

4

5

6
b 

 

Рис. 2.16. Головка світлофорна світлодіодна для залізничних переїздів 

Головка живиться від джерела постійного чи змінного струму на-
пругою 10,5–12,0 В, споживана потужність – не більше 25 Вт (пере-
важно 15 Вт). Світловий блок містить 168 (від 168 до 240) світлодіо-
дів. При виявленні під час експлуатації 40 і більше світлодіодів, які 
не горять, головка вважається несправною та потребує ремонту. 
У світлодіодних головках відсутні світлофільтри. Розрахунковий 
термін служби світлодіодного комплекту становить 20 років, а серед-
нє напрацювання на відмову – 5 000 год. Усередині світлодіодної 
збірки розташовані плата живлення та плата світлодіодів (рис. 2.17). 
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Плата живлення містить випрямляч і стабілізатор напруги. Плата 
світлодіодів містить світловий блок, який складається з 48–60 пара-
лельних ланок, у кожну з яких послідовно увімкнено по чотири світ-
лодіоди. Світловий блок за допомогою плати живлення узгоджується 
з типовими пристроями контролю цілісності ниток ламп переїзного 
світлофора на базі реле АОШ2 – 180/0,45. 

Світлодіоди вмикаються за рахунок зміни опору в первинному 
колі джерела живлення головок шляхом його перемикання на низь-
коомну обмотку вогневого реле. У цьому випадку транзистор VT1 
відкритий через VD3, R1, а транзистор VT2 закритий (струм у колі 
R4 відсутній). Вогневе реле, завдяки струму, який протікає через 
світлодіоди та його низькоомну обмотку, утримує свій якір. Вимика-
ються світлодіоди шляхом перемикання у колі джерела живлення го-
ловок низькоомної обмотки вогневого реле на високоомну. Транзис-
тор VT1 закривається, а транзистор VT2 відкривається. При цьому 
паралельно до світлодіодів вмикається опір R4. Світіння світлодіодів 
припиняється. 

Струм у колі високоомної обмотки вогневого реле відповідає рів-
неві струму утримання якоря. У такий спосіб контролюється горіння 
світлодіодів та імітується контроль їх цілісності в «холодному стані». 

Для прикладу наведемо параметри світлодіодних головок 
ГСП-200 (число у позначенні – типорозмір робочої частини скла-
розсіювача в мм), які випускаються ТзОВ «Атілос», м. Чернігів: 

– світлотехнічні параметри відповідають вимогам ДСТУ 4092; 
– працездатність забезпечується як при живленні ефективною на-

пругою від 10 до 14 В змінного струму або випрямленого без згла-
джування пульсацій напруги електромережі 50 Гц, так і при живленні 
напругою від 10 до 14 В постійного струму (резервне живлення); 

– номінальний струм живлення – 0,72 А (відповідає струму спра-
цювання «вогневого» реле переїзної сигналізації управління світло-
фором); 

– має коло контролю «холодного» стану; 
– забезпечується взаємозамінність за установчими розмірами, 

колами живлення і контролю з ламповими головками переїзних лін-
зових світлофорів типу СП без будь-яких конструктивних доробок 
стояків та змін існуючих схем переїзної сигналізації управління світ-
лофорами; 
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– діапазон робочих температур навколишнього повітря – від мі-
нус 40 до плюс 60 °С; 

– середній наробіток на відмову – не менше 50 000 годин; 
– повний середній термін експлуатації – не менше 20 років. 
Світлодіодні головки виготовляються двох типів ГСП-200-К – 

червоного кольору світіння та ГСП-200-ЛБ – білого кольору світіння 
і можуть постачатись як окремо, в якості світлофорів типу Т6.3 за 
ДСТУ 4092, так і для заміни лампових головок переїзних лінзових 
світлофорів типу СП, які не відповідають стандартові за типорозмі-
рами робочої частини лінзи (150 мм). 

Головки світлодіодні відповідають усім вимогам ДСТУ 4092-2002 
та ДСТУ 4178-2003, мають відповідну сертифікацію та дозволені до 
використання Адміністрацією залізничного транспорту України. 

Для акустичної сигналізації на залізничних переїздах і інших спо-
рудах використовуються електричні дзвінки ЗПТ-12М, ЗПТ-24М, 
ЗПТ-80М, які виконані у виді закритої конструкції з розташованою 
усередині електромагнітною системою. 

Технічні характеристики 
1. Дзвінки ЗПТ-12М и ЗПТ-24М живляться від джерела постійно-

го струму, дзвінок ЗПТ-80М – від джерела змінного струму часто-
тою 50 Гц. Електричні характеристики дзвінків наведено в табл. 2.6. 

2. Дзвінки забезпечують чітке звучання на відстані не менше 80 м. 
3. Габаритні розміри – 178 130 115× ×  мм, маса – 1,0 кг. 

Таблиця 2.6 

Електричні характеристики дзвінків 

Тип Напруга, В Струм, А Потужність, Вт Опір, Ом 

ЗПТ-12М 7…14 0,16  2,4  24 

ЗПТ-24М 24 4±  0,10  3,6  45 

ЗПТ-80М 80 10±  0,16 13,6 610 

 
На даний час замість електричних та електромеханічних дзвінків 

ЗПТ-12, ЗПТ-24 широко запроваджуються нові електронні дзвінки 
(акустичні сповіщувачі). 

Переваги електронних дзвінків у порівнянні з електромеханічними 
чи електричними дзвінками: 
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– підвищена надійність внаслідок відсутності механічних частин; 
– акустичні характеристики не змінюються в часі та не залежать 

від кліматичних умов; 
– практично не потребують обслуговування; 
– автоматичне перемикання на резервний при пошкодженнях ос-

новного; 
– при під’єднанні до систем віддаленого моніторингу (АСДК, 

АПК-ДК) існує можливість проведення ремонту за його фактичним 
станом за рахунок вбудованого контролю за рівнем звуку; 

– антивандальне виконання. 
Для прикладу нижче наведено характеристики акустичного спо-

віщувача із резервуванням для залізничних переїздів 
НКМР.468231.002 виробництва ЗАТ «Транс-Сигнал» м. Нижній Нов-
город, Росія: 

Рівень звуку на віддалі 1 м вздовж осі, дБА.............................. 80–95 
 під кутом ±45° до осі............................................................... 85–90 
Напруга живлення від джерела постійного струму, В ............. 10–28 
Потужність не більше, Вт ...................................................................9 
Розміри, мм.....................................................................196 262 168× ×  
Вага не більше, кг .............................................................................4,2 
Ступінь захисту.............................................................................. IP43 
Кліматичне виконання.......................................................УХЛ-1, У-1 
Термін служби.......................................................................... 15 років 
Крім зазначених електронних дзвінків на залізничних переїздах 

застосовують сповіщувачі звукові «Сирена». 
Сповіщувачі звукові «Сирена» призначені для подачі звукових 

сигналів у пристроях контролю та управління, у системах попере-
дження та сповіщення [89]. Сповіщувачі є п’єзокерамічними елект-
ронними пристроями, які виконані у вигляді закритої конструкції. 

Сповіщувачі випускаються у двох виконаннях, які відрізняються 
резонансною частотою. Основні електричні фаралтеристики спові-
щувачів наведено в табл. 2.7. 

Електроживлення сповіщувачів здійснюється від джерела постій-
ної напруги 12 3±  В або змінної напруги 9…14 В. 

Рівень звукового тиску на відстані 1 м по робочій осі сповіщувача 
при номінальній напрузі живлення повинен бути не менше 90 дБ. 

Маса – не більше 0,07 кг. 
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На залізничних переїздах магістрального транспорту України ви-
користовуються вертикально-поворотні автоматичні (електричні) 
шлагбауми, які можуть працювати як в автоматичному так і в неав-
томатичному режимах. Шлагбауми виготовляються з довжиною за-
городжувального бруса 4, 6 та 8 м. 

Таблиця 2.7 

Електричні характеристики сповіщувачів «Сирена» 

Виконання 
Характеристика СИРЕНА С-01-12 V 

AC/DC 
СИРЕНА С-03-12 V 

AC/DC 

Резонансна частота, кГц 3,4 0,4±  2,5 0,5±  

Струм споживання, мА:   

від джерела 12 В пост. струму  80  90 

від джерела 12 В змін. струму 100 110 

Споживана потужність, В⋅А:   

від джерела 12 В пост. струму 0,96 1,08 

від джерела 12 В змін. струму 1,20 1,32 

 
У діючих пристроях застосовуються електродвигуни постійного 

струму. Зараз запроваджуються нові шлагбауми, переваги яких: 
– використовуються надійніші та економніші двигуни змінного 

струму; 
– не потребують випрямлячів та акумуляторів для живлення дви-

гунів, що знижує вартість пристроїв та витрати на обслуговування; 
– опускання бруса шлагбаума здійснюється за рахунок власної 

ваги, що підвищує безпеку при несправностях схеми чи за відсутнос-
ті електроживлення та забезпечує економію електроенергії. 

Шлагбаум автоматичний переїзний АШ-06 [107] встановлюєть-
ся на залізничних переїздах із черговим працівником призначений 
для перекриття автомобільного та пішохідного руху при наближенні 
поїзда до залізничного переїзду. Шлагбаум використовується сумісно 
із сигнальними пристроями у складі комплекту переїзного обладнан-
ня та виготовляється у кліматичному виконанні «УХЛ» категорії 
розміщення 1 за ГОСТ 15150 для роботи при температурі навколиш-
нього середовища від мінус 60 до плюс 55 °С. Шлагбаум виготовля-
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ється в двох модифікаціях із номінальною напругою живлення: 220 В 
(+5/–10 %) однофазного змінного струму чи 24 В (+5/–10 %) постій-
ного струму. 

Основні технічні характеристики шлагбаумів АШ–06: 
Маса, кг, не більше ..........................................................................260 
Довжина загороджувального бруса, м ....................................... 4, 6, 8 
Відхилення бруса від горизонтального положення 

у закритому стані, град, не більше ....................................................... 3±  
Час підіймання бруса, с, не більше ............................................10 2±  
Час опускання бруса, с, не більше..............................................10 2±  
 Електричні параметри електроприводу шлагбаума АШ–06 наве-

дено в табл. 2.8. 
Таблиця 2.8 

Електричні параметри електроприводу шлагбаума АШ–06 

Тип електродвигуна 
Параметр 

змінного струму постійного струму 

Напруга живлення електродвигуна, В 220 В (+5/–10 %) 24 В (+5/–10 %) 

Струм електродвигуна при підійманні 
бруса, А, не більше 1,0 6,0 

Напруга живлення електромуфти, В 12 1±  24 1+  

Струм електромуфти, А, не більше 2,0 1,0 

 
Конструкція та принцип роботи шлагбаума АШ-6. Шлагбаум 

(рис. 2.18) складається із труби-основи 1, на якій встановлені переїз-
ний світлофор 2 та електропривід 3. На електроприводі встановлена 
кронштейн-рама 4 із противагами 5 до якої за допомогою запобіжно-
го пристрою (фіксатора) 6 закріплений загороджувальний брус 7. 

Електропривід шлагбаума (рис. 2.19) складається із електродвигу-
на 7, приводу 8, електромагнітної муфти 9, гідравлічного гасника 5, 
головного валу 1 та перетворювача частоти 10. Електромагнітна муф-
та 9 забезпечує передачу обертального моменту від вихідного валу 
приводу на головний вал і складається з корпуса у який поміщено 
електромагніт, шестерні та кришки. Шестерня постійно знаходиться 
в зчепленні з вихідним валом приводу і обертається при його увімк-
ненні. Зчеплення з головним валом здійснюється за рахунок зубців на 
бічній поверхні шестерні та ролика на кришці муфти. 
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Рис. 2.18. Загальний вид шлагбаума АШ–06: 
1 – труба-основа; 2 – переїзний світлофор; 3 – електропривід; 4 – кронштейн-рама; 

5 – противаги; 6 – запобіжний пристрій; 7 – загороджувальний брус 

 

Рис. 2.19. Привід шлагбаума АШ–06: 
1 – головний вал; 2 – корпус; 3 – кулачок; 4 – кронштейн-рама; 

5 – гідравлічний гасник; 6 – запобіжний пристрій (фіксатор); 7 – електродвигун 
4ААМ56В4УЗ; 8 – привід; 9 – муфта електромагнітна; 10 – перетворювач частоти 
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Гідравлічний гасник 5 забезпечує плавне опускання бруса при за-
критті шлагбауму. Складається з гідравлічного циліндра та поршня із 
золотником. Золотник забезпечує вільне переміщення поршня в од-
ному напрямі та сповільнює його рух у протилежному напрямі. 

Перетворювач частоти 10 перетворює змінну однофазну напругу 
в змінну трифазну, забезпечує плавний пуск електродвигуна та його 
захист від перевантажень. 

У початковому положенні (брус шлагбаума піднятий) електродви-
гун без струму, а на електромагнітну муфту 9 подається напруга 
живлення. При цьому кришка електромагнітної муфти 9 притиснена 
до корпусу і ролик муфти зчеплений із шестернею. За рахунок цього 
брус утримується у піднятому положенні. 

При надходженні команди на закриття шлагбауму з електромагні-
ту муфти знімається напруга, під дією пружини її кришка відштовху-
ється від корпусу і ролик виходить із зачеплення з зубчастим вінцем 
муфти. В результаті розмикається кінематичний зв’язок між голо-
вним і вихідним валами редуктора. Під дією сили тяжіння брус роз-
починає опускатись. За рахунок дії гідравлічного гасника брус опус-
кається плавно та із заданою швидкістю. 

При досягненні брусом горизонтального положення спрацьовує 
кінцевий вимикач і у систему управління надходить сигнал про за-
криття шлагбауму. Система автоматики подає напругу на електрома-
гнітну муфту, що забезпечує фіксацію бруса шлагбаума у горизон-
тальному положенні. 

При надходженні команди на підняття бруса подається однофазна 
напруга 220 В 50 Гц на перетворювач частоти 10, який перетворює 
цю напругу у змінну трифазну, яка надходить на електричний двигун. 
Вал двигуна обертається і брус шлагбаума підіймається. Перетворю-
вач частоти забезпечує плавний пуск двигуна та його захист від пере-
вантажень. Коли брус підіймається на кут 80…85°, спрацьовує кінце-
вий вимикач, у результаті чого напруга з перетворювача 10, а, відпо-
відно і з двигуна 7 знімається. До електромагнітної муфти напруга 
живлення продовжує прикладатись, що забезпечує фіксацію бруса 
у піднятому положенні. В аварійній ситуації, за відсутності напруги 
живлення, шлагбаум може працювати в ручному режимі. Фіксація 
бруса в крайніх положеннях забезпечується шляхом подачі живлення 
на електромагнітну муфту від акумуляторної батареї із шафи переїз-
ної автоматики. 
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Для підняття бруса вручну (рис. 2.20) необхідно викрутити сто-
порний болт 5 запірної скоби 3. При цьому розмикається кінцевий 
вимикач і блокується увімкнення двигуна при подачі напруги жив-
лення з шафи управління. 

Далі потрібно перевести запірну скобу 3 проти годинникової 
стрілки в крайнє положення. При цьому відкриється отвір для досту-
пу до валу редуктора 4. Необхідно надіти курбель на вал редуктора 
і, шляхом його обертання проти годинникової стрілки, піднімати 
брус вгору. При піднятті бруса на кут 80…85° обертання курбеля по-
трібно припинити. Електромагнітна муфта буде утримувати брус 
у піднятому положенні до надходження команди на його опускання. 

 

Рис. 2.20. Перемикання режимів роботи шлагбаума: 
1 – електричний привід; 2 – кронштейн-рама; 3 – скоба запірна;  

4 – вал редуктора; 5 – стопорний болт 

При відновленні подачі напруги живлення потрібно, з метою по-
вернення шлагбауму у автоматичний режим, перевести запірну скобу 
за годинниковою стрілкою у початкове положення. 

При впливі на брус бічного зусилля, яке перевищуватиме задану 
межу, вивільнюється запобіжний пристрій і брус повертається у го-
ризонтальній площині. Це запобігає поломці бруса, наприклад, при 
ударі корпусом автомобіля. 

Шлагбауми, які встановлюються в якості основних комплекту-
ються переїзними світлофорами із двома світлодіодними головками 
(ДСТУ-4092) та дзвінком (акустичним сповіщувачем), а світлофори, 
які встановлюються в якості додаткових – тільки дзвінком. 

Переїзні автоматичні шлагбауми ПАШ1-4, ПАШ1-6, ПАШ1-8 
з довжиною брусів відповідно 4 м, 6 м або 8 м є складовою частиною 
комплексу пристроїв для огородження залізниць у місцях їх перетину 
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на одному рівні із автомобільними, пішохідними, а в деяких випадках 
і з міськими транспортними комунікаціями та призначений для ого-
родження залізничних колій. Він застосовується в системі пристроїв 
огородження переїздів на станціях, перегонах, під’їзних коліях магіс-
тральних залізниць та промислового транспорту. 

ПАШ1 використовують як для заміни шлагбаумів, які на даний 
час знаходяться в експлуатації, так і для нового будівництва. Шлаг-
баум працює в автоматичному, напівавтоматичному режимах, а та-
кож при місцевому управлінні. За відсутності живлення він працює 
тільки на опускання загороджувального бруса. 

Шлагбаум випускається у трьох варіантах виконання за родом 
живлення електродвигуна: варіант А – змінна трифазна напруга; ва-
ріант Б – змінна однофазна напруга; варіант В – живлення постійним 
струмом. 

Технічні характеристики шлагбаума ПАШ1: 
Довжина загороджувального бруса, м ....................................... 4, 6, 8 
Маса загороджувального бруса, кг, не більше ................................35 
Кут підіймання загороджувального бруса, град., не більше..........90 
Час опускання загороджувального бруса, с, не більше..................10 
Час підіймання загороджувального бруса, с, не більше.................12 
Кількість циклів (підйом-опускання бруса), не менше ................106 
Напруга кіл управління, контролю та сигналізації, В ....................12 
Номінальна частота переведень, циклів/хв .......................................1 
Номінальний момент, Н·м...............................................................170 
Висота установки бруса над поверхнею дороги, м............. 1,00–1,25 
Маса електроприводу шлагбаума, кг, не більше.............................90 
Габаритні розміри електроприводу шлагбаума, мм .. 475 520 480× ×  
Електричні параметри двигунів привода шлагбаума ПАШ1 наве-

дено в табл. 2.9. 
Таблиця 2.9 

Електричні параметри двигунів привода шлагбаума ПАШ1 

Параметр Варіант А (часто-
та 50 або 60 Гц) 

Варіант Б (часто-
та 50 або 60 Гц) Варіант В 

Напруга живлення, В 220 +5/–10 % 220 +5/–10 % 24 +5/–10 % 

Номінальна потужність, Вт 180 105 95 

Номінальний струм, А 1,17 2,65 7,00 
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До складу шлагбаума ПАШ1 (рис. 2.21) входять наступні основні 
пристрої: електропривід 1, який, за допомогою тумбочки-підставки 2 
встановлений на фундаменті 3; загороджувальний брус 4, який закрі-
плений в рамі 5 за допомогою запобіжного пристрою 6 (дає змогу при 
наїзді транспортних засобів зміщуватися брусу в горизонтальній 
площині на кут 90°); противага 7. Автоматичний шлагбаум може об-
ладнуватися світлофором 8 зі звуковим сигналом 9. 

Конструкція автошлагбаума дає змогу встановлювати світлофори 
та звукові сигнали разом з автошлагбаумом чи окремо від нього. 

4 6

8

9

5

7

1

2

3

 

Рис. 2.21. Конструкція автошлагбаума ПАШ1: 
1 – електропривід; 2 – тумбочка-підставка; 3 – фундамент; 4 – загороджувальний брус; 
5 – рама загороджувального бруса; 6 – запобіжний пристрій (фіксатор); 7 – противага; 

8 – переїзні світлофори; 9 – акустичний сповіщувач (дзвінок) 

Електропривод автошлагбаума (рис. 2.22) складається з: електро-
двигуна 7, який працює як від однофазної мережі (конденсаторний 
запуск), так і від трифазної; двоступінчатого редуктора 8; електрома-
гнітної муфти 12; гідравлічного гасника 11, який працює у якості 
амортизатора; системи контролю на базі мікроперемикачів; головно-
го валу 13, який закріплений у підшипникових опорах 6; корпусу 9 та 
має два вихідних фланці 5 для кріплення рами загороджувального 
бруса; кришки 1. Електропривод автошлагбаума також має у своєму 
складі допоміжні вузли (на рисунку не наведені): клемну колодку; 
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отвір для ручного переводу (курбеля); заслінку з контактами безпеки; 
замок. Двоступінчатий черв’ячний редуктор 8 становить комбінова-
ний вузол, перша ступінь якого – однозахідний черв’ячний редуктор 
закритого виконання. Черв’як редуктора має два вихідних кінці: один 
для його з’єднання за допомогою муфти із вихідним валом електро-
двигуна 7, а другий володіє тригранним виходом, призначеним для 
під’єднання курбеля при ручному управлінні. Вихідний кінець валу 
черв’ячного редуктора – шестерня другої ступені відкритої циліндри-
чної пари. 

 

Рис. 2.22. Електропривод шлагбаума ПАШ1:  
1 – кришка; 2 – фланець; 3 – болт; 4 – гайка; 5 – фланець вихідний; 6 – підшипникова опо-
ра; 7 – електродвигун; 8 – черв’ячний редуктор; 9 – корпус; 10 – основа; 11 – гідравлічний 
гасник; 12 – електромагнітна муфта; 13 – головний вал; 14 – ступиця електромагнітної 
муфти; 15 – вінець (зубчате колесо) електромагнітної муфти; 16 – стопорне кільце; 17 – 

ролик електромагнітної муфти; 18 – якір; 19 – обмотка збудження електромагнітної муфти 

Вихідне зубчате колесо становить електромагнітну муфту 12, яка 
складається з вінця 15, який вільно насаджений на ступицю 14 
і утримується на ній стопорним кільцем 16, завдяки чому може 
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провертатися, котушки збудження 19 та якоря 18. Повертання ступи-
ці 14 спричиняє повертання головного валу 13. Зубчате колесо – ві-
нець 15 має спеціальні пази, в які при збудженні котушки 19 та при-
тягувані якоря 18, попадають ролики 17 і утримуються в цих пазах до 
зняття напруги з котушки збудження, завдяки чому вінець 15 утри-
мується від провертання на ступиці 14. У цьому випадку, при збу-
дженні котушки електромагнітної муфти, вихідний вал двоступінча-
того редуктора та муфта становлять цілісну конструкцію та, при 
обертанні двигуна, обертає головний вал 13, тим самим підіймаючи 
загороджувальний брус. При відімкненому двигуні, але збудженій 
муфті, загороджувальний брус утримується у вертикальному поло-
женні, оскільки черв’ячний редуктор забезпечує гальмування. 

При знятті живлення із котушки збудження 19 (див. рис. 2.22) еле-
ктромагнітної муфти, якір 18 відпускає (на рисунку зображений 
у притягнутому положенні), завдяки чому розмикається вінець 15 та, 
за рахунок власної ваги загороджувальний брус переводиться в гори-
зонтальне положення. Таким чином електромагнітна муфта в шлаг-
баумі ПАШ1 виконує функцію фіксатора. 

При опусканні загороджувального бруса його потенційна енергія 
переходить у кінетичну, яку в кінці переведення потрібно погасити, 
щоб не допустити ударів бруса об асфальтове покриття дороги і, як 
наслідок, його поломок. Забезпечення виконання цієї функції виконує 
гідравлічний гасник (рис. 2.23), завдяки якому опускання бруса від-
бувається рівномірно і він в кінці переведення зупиняється без гой-
дання. 

Гідравлічний гасник (див. рис. 2.23) становить поршневий теле-
скопічний демпфер двосторонньої нерівнозначної дії. Гасник склада-
ється з 1, в якому переміщується поршень 2 із клапаном 4 та калібро-
ваними отворами 3. Циліндр закритий нижньою 5 та верхньою 8 
кришками за допомогою болтів 12, 13 та ущільнений гумовими кіль-
цями 6. У нижній кришці наявне вушко для шарнірного кріплення га-
сника до корпусу електроприводу, у верхній – отвір для виходу што-
ка поршня та його ущільнення 7, 10, а також пробка 9 для заливання 
рідини в циліндр. На шток поршня нагвинчена головка 11, яка має 
проточку для кріплення до важеля головного валу. 

Принцип роботи гасника полягає у переміщенні рідини із однієї 
порожнини циліндра в іншу при русі поршня. Рідина перетікає через 
спеціальні отвори 3. При проходженні крізь них відбувається в’язке 
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тертя і, як наслідок, механічна (кінетична) енергія загороджувального 
бруса перетворюється в теплову та виводиться у навколишнє середо-
вище. Завдяки клапану 4 у різному напрямі руху поршня діаметр 
отворів різний, тому і опір рухові загороджувального бруса також 
різний. Причому, опір залежить і від швидкості руху бруса. 

1 234512 8 13 11

6 7 6
9

10

 

Рис. 2.23. Конструкція гідравлічного гасника шлагбаума ПАШ1:  
1 – циліндр; 2 – поршень; 3 – калібрований отвір; 4 – клапан; 5 – нижня кришка;  

6 – гумові кільця; 7 – нижнє ущільнення штока поршня; 8 – верхня кришка;  
9 – пробка для заливання рідини в циліндр; 10 – верхнє ущільнення штока поршня;  
11 – головка кріплення до важеля головного валу; 12, 13 – болти кріплення кришок 

Корпус електроприводу призначений для розміщення та кріплення 
вузлів і деталей електроприводу, їх захисту від зовнішніх впливів на-
вколишнього середовища, механічних ушкоджень та забезпеченні їх 
безвідмовної роботи. Корпус становить зварно-штамповану констру-
кцію з листового сталевого прокату товщиною 6…8 мм. Корпус за 
допомогою лап кріпиться на підставку та має спеціальний ввід для 
кабелю управління, який розробляється на клемну колодку. Кришка 
становить зварну конструкцію до якої приварений ригель для замка 
та виконаний спеціальний жолоб для забивання ущільнення. 

Курбельний вимикач, з метою уніфікації, виконаний за аналогією 
з конструкцією курбельного вимикача стрілочного електропривода 
СП–6 і складається з контактних ножів, які встановлені на одній осі 
з курбельною заслінкою та, повертаючись разом з нею, розривають 
електричний контакт між губками. Курбельна ручка вставляється 
в тригранний вихідний кінець валу черв’яка редуктора і дає змогу 
здійснювати ручне переведення шлагбауму за відсутності живлення. 
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Загороджувальний брус у зборі з рамою та противагою (рис. 2.24) 
є єдиною рухомою конструкцією і, переміщуючись у вертикальній 
площині за допомогою головного валу, здійснює перекриття та від-
криття проїжджої частини переїзду. У цій єдиній конструкції центр 
ваги винесений відносно осі обертання, що створює момент для опу-
скання бруса у вертикальному його положенні. 

 
а 
 
 
 

b 

1

2

3

5
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Рис. 2.24. Взаємне розташування центру ваги системи 
«загороджувальний брус– рама–противага» і центрів ваги її елементів: 

1 – загороджувальний брус; 2 – рама; 3 – противага; 4 – центр ваги 
загороджувального бруса; 5 – центр ваги системи «рама–противага»; 

6 – центр ваги загороджувального бруса із рамою й противагою; 
7 – вісь обертання загороджувального бруса із рамою й противагою 

Загороджувальний брус 1 (див. рис. 2.24) у зборі з рамою 2 і про-
тивагою 3 мають два положення: нижнє a – стійке та верхнє b – 
нестійке. Конструкція загороджувального бруса із рамою й протива-
гою така, що її центр ваги 6 винесений відносно осі обертання 7. Таке 
розташування створює обертаючий момент відносно осі 7, завдяки 
якому загороджувальний брус прагне самостійно зайняти горизон-
тальне (стійке) положення. На величину обертального моменту впли-
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вають розміри загороджувального бруса, рами та вага противаги, 
а також кут α , під яким перетинаються поздовжні осі загороджу-
вального бруса і рами. 

Приймаючи за основу роботи автошлагбаума при опусканні бруса 
його незбалансованість у вертикальному (нестійкому) стані (система 
«загороджувальний брус–рама–противага» підтримує обертаючий 
момент 170M =  Н⋅м) та його урівноваженість у горизонтальному 
(стійкому) положенні ( 0M = ), можна скласти систему з двох рівнянь, 
розв’язавши які можна визначити масо-габаритні параметри загоро-
джувального бруса: 

 
1 1

2
1 1 2

sin 170 0,

cos 0.
2

m l
lm l m

α − =⎧
⎪
⎨

α − =⎪⎩

. (2.10) 

У табл. 2.10 наведена залежність кута α  від довжини загороджу-
вального бруса, рами й маси загороджувального бруса і системи «ра-
ма–противага» ( 2m  та 1m  відповідно), які визначені із описаної сис-
теми рівнянь. 

Таблиця 2.10 

Залежність кута α  від параметрів системи 
«загороджувальний брус–рама–противага»  

Кут α , рад 
Параметр 

26,0 12,0 7,0 

Довжина, м:    

загороджувальний брус 1l  0,8 0,8 0,8 

рама 2l  4 6 8 

Маса, Н:    

загороджувальний брус 2m  160 240 320 

система «рама–противага» 1m  43,5 916 1 610 

 
Опускання загороджувального бруса здійснюється за рахунок вла-

сної ваги (за рахунок зміщення центру ваги), при цьому сам шлаг-
баум допускає зупинку бруса при появі завад для його опускання, 
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а після їх усунення – завершує свій рух. З метою запобігання поломок 
при випадковому наїзді та контролю положення і цілісності загоро-
джувального бруса його конструкція володіє пристроєм, який допус-
кає його поворот на кут 90° вздовж напряму руху транспорту. Така 
конструкція переїзного автошлагбаума зумовлена принциповими ви-
могами щодо забезпечення безпеки руху поїздів та надійністю в ро-
боті. Конструкція автошлагбаума дає змогу в будь-якій ситуації, на-
віть за повної втрати живлення, опустити загороджувальний брус. 
Підіймання загороджувального бруса здійснюється за допомогою 
електричного двигуна, а за відсутності напруги живлення – вручну за 
допомогою курбеля. 
Принцип роботи автошлагбаума ПАШ1. При вступі поїзда на 

ділянку наближення до переїзду вмикається дзвінок та світлофорна 
сигналізація. Після завершення часу, який потрібен для звільнення 
переїзду від транспорту, схемою управління вимикається живлення 
електромагнітної муфти, головний вал відпускається, і внаслідок 
зміщення центру ваги загороджувального бруса головний вал повер-
тається, а загороджувальний брус опускається. 

У аварійному режимі передбачено можливість опускання загоро-
джувального бруса вручну, за допомогою курбеля. 

При відхиленні загороджувального бруса від вертикального поло-
ження на кут 10…15°, з метою погашення кінетичної енергії загоро-
джувального бруса, здійснюється увімкнення гідравлічного гасника, 
який також забезпечує плавну зупинку загороджувального бруса без 
погойдування в кінці переведення. 

Після прослідування поїзда за межі переїзду, на електромагнітну 
муфту та електродвигун подається напруга живлення, в результаті 
чого загороджувальний брус підіймається у вертикальне положення. 

Обертання головного валу припиниться внаслідок вимкнення жи-
влення двигуна тоді, коли загороджувальний брус прийме вертикаль-
не положення та спрацює кінцевий перемикач. При цьому, електро-
магнітна муфта буде знаходитися під напругою та утримувати заго-
роджувальний брус в цьому положенні, а світлові та звукові сигнали 
вимкнуться. 

Шлагбауми автоматичні ША-4N, ША-4S, ША-6N, ША-6S, 
ША-8N, ША-8S призначені для автоматичного перекриття руху ав-
тотранспорту через переїзд при наближенні до нього поїзда. Шлаг-
бауми (рис. 2.25) складаються з електропривода, загороджувального 
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бруса, противаги і сигнального пристрою та установлюються на ти-
повій бетонній основі. 

Розшифровка позначення типу шлагбаума: 
ША – шлагбаум автоматичний; 
4, 6 або 8 – довжина бруса в метрах; 
N – із електродвигуном змінного струму; 
S – із електродвигуном постійного струму. 
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7
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Рис. 2.25. Зовнішній вигляд автоматичних шлагбаумів  
ША-4N, ША-4S, ША-6N, ША-6S, ША-8N, ША-8S: 

1 – електропривід; 2 – стійка; 3 – фундамент; 4 – загороджувальний брус; 5 – рама;  
6 – запобіжний пристрій; 7 – противага; 8 – переїзний світлофор 

Конструкція електроприводу шлагбаума ША відрізняється від 
конструкції електроприводу шлагбаума ПАШ1 тим, що в ній викори-
стовується електродвигун типу АИР-63, хвильова та відкрита цилінд-
рична передачі, через які електродвигун з’єднаний з рамою загоро-
джувального бруса, закріпленою на головному валу з однієї сторони. 

Струм, який споживає електродвигун змінного струму при підйомі 
бруса, повинен бути не більше 5,2 А при напрузі на клемах від 198 В 
до 231 В. Струм, який споживає електродвигун постійного струму 
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при підйомі бруса, повинен бути не більше 12,5 А при напрузі на 
клемах (24 1,2± ) В. 

Струм, який споживає електромагнітна муфта, повинен бути 
не більше 2,0 А при напрузі на клемах від 11,4 В до 13,2 В. 

Час підйому бруса електродвигуном і час опускання під дією сили 
ваги повинен бути не більше 12 с. 

Висота встановлення загороджувального бруса від поверхні про-
їжджої частини при закритому стані – від 1,00 до 1,25 м, кут повороту 
бруса у вертикальній площині – від 80 до 85º. 

Запобіжний пристрій, призначений для виключення злому загоро-
джувального бруса в загороджувальному положенні при наїзді на 
нього автотранспорту, повинен спрацьовувати при зусиллі, прикла-
деному до кінця бруса, не менше 14 кг (при довжині бруса 4 м), 24 кг 
(6 м), 28 кг (8 м). 

Габаритні розміри і маса шлагбаумів наведено в табл. 2.11. 

Таблиця 2.11 

Параметри шлагбаумів за типами 

Тип шлагбаума Габаритні розміри, мм Маса, кг 

ША-4N 400 

ША-4S 
4 990 1 265 2 520× ×  

420 

ША-6N 439 

ША-6S 
6 990 1310 2 520× ×  

459 

ША-8N 468 

ША-8S 
8 990 1355 2 520× ×  

488 

 
Маса електроприводу не перевищує 100 кг, маса загороджуваль-

ного бруса – не більше 37 кг. Середній термін експлуатації шлаг-
баумів ША – 20 років. 

Щитки переїзної сигналізації призначені для управління елект-
ричними та автоматичними (півавтоматичними) шлагбаумами, а та-
кож світлофорною, сповіщальною та загороджувальною сигналіза-
ціями на залізничних переїздах із черговим працівником. Конструк-
тивно вони виконані у виді панелі з розміщеними на ній кнопками та 
приладами індикації (комутаторні лампи або світлодіоди). Панель 
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розміщується в каркасі, захищеному козирком. Щиток (рис. 2.26) 
пристосований для зовнішньої установки на окремому стояку, бічній 
стіні релейної шафи або зовнішній стіні приміщення чергового по пе-
реїзду для того, щоб від нього забезпечувалася видимість переїзду та 
підходів до нього. 

 

Рис. 2.26. Зовнішній вигляд щитка переїзної сигналізації 

Щитки управління шлагбаумами встановлюються на переїздах 
зовні будівлі поста, у місці задовільної видимості залізничної колії 
і автомобільної дороги. На переїздах з автоматичними шлагбаумами 
на щитку розміщуються кнопки: 

«Закриття шлагбаумів» із фіксацією положення, непломбована; 
«Аварійне відкриття шлагбаумів» без фіксації положення, плом-

бована; 
«Підтримання бруса шлагбаума» без фіксації положення, 

непломбована; 
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«Включення загороджувальної сигналізації» з фіксацією поло-
ження, пломбована. 

На цьому щитку розташовані лампи (світлодіоди) контролю 
увімкнення загороджувальних світлофорів, контролю вільного та зай-
нятого станів ділянок наближення до переїзду – окремо парного 
і непарного напрямку. При цьому лампа білого (світлодіод зеленого) 
кольору сигналізує про вільний стан ділянок, лампа (світлодіод) чер-
воного кольору – про зайнятий стан. 

На переїздах з напівавтоматичними шлагбаумами на щитку роз-
міщуються кнопки: 

«Закриття шлагбаумів» із фіксацією положення, неопломбована; 
«Аварійне відкриття шлагбаумів» без фіксації положення, плом-

бована; 
«Відкриття – підтримання бруса шлагбаума» без фіксації поло-

ження, не пломбована; 
«Включення загороджувальної сигналізації» з фіксацією, пломбо-

вана. 
На цьому щитку розташовані такі ж контрольні лампи (світлодіо-

ди), як і на щитку переїзду з автоматичними шлагбаумами. 
На переїздах з електричними шлагбаумами встановлюються щит-

ки управління, аналогічні щитку управління напівавтоматичними 
шлагбаумами. Закриття і відкриття електричних шлагбаумів викону-
ється неопломбованою кнопкою «Закриття шлагбаумів» з фіксацією 
положення. При відпущеному положенні цієї кнопки електричні 
шлагбауми відкриті, при натиснутому – закриті. 

Кнопки «Підтримання бруса шлагбаума» та «Відкриття –
підтримання бруса шлагбаума» призначені для затримання в необ-
хідних випадках черговим по переїзду закриття відповідно автомати-
чних та напівавтоматичних шлагбаумів до повного проїзду під бру-
сом автомобіля та унеможливлення пошкодження бруса. При цьому, 
час затримання шлагбаума черговим по переїзду не повинен переви-
щувати 5…10 с. 

На переїздах із напівавтоматичними шлагбаумами, кнопка «Під-
тримання бруса шлагбаума» використовується також для відкриття 
шлагбаума: черговий по переїзду, натискуючи цю кнопку після про-
ходження поїзда через переїзд та звільнення ділянки наближення, 
переводить шлагбаум у відкрите положення. 
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Натискуючи кнопку «Аварійне відкриття шлагбаумів», черговий 
по переїзду вимикає на цей час світлофорну і звукову сигналізацію, 
примусово відкриває шлагбаум, бере управління ними на себе і діє 
відповідно до Інструкції з технічного обслуговування переїзду. Після 
відпускання кнопки переїзна сигналізація, шлагбауми повинні авто-
матично вмикатися і переводитись у закрите положення. 

Крім кнопок та ламп (світлодіодів), вказаних вище, на щитках, за-
лежно від обладнання переїздів, можуть бути й інші кнопки та лампи 
(світлодіоди), призначення і порядок користування якими повинні 
бути вказані у Інструкції з технічного обслуговування переїзду. 

В експлуатації перебувають щитки наступних типів: уніфікова-
ний, ЩПС-92 і ЩПС-03. Щитки ЩПС-03 випускаються в трьох ви-
конаннях: ЩПС-03-4П – для перегінних переїздів із чотирма шлаг-
баумами; ЩПС-03-4С – для станційних переїздів із чотирма шлаг-
баумами; ЩПС-03-2У – для перегінних і станційних переїздів із дво-
ма шлагбаумами. Типовий зовнішній вигляд передньої панелі щитка 
модифікації 4П наведено на рис. 2.27. 

Номінальна напруга живлення – 12 В, споживана потужність – 
не більше 5 Вт. Маса щитка з елементами кріплення – 30,0 кг. 

Для прикладу наведемо інформацію про щитки ЩПС, які випус-
каються Львівським приватним підприємством науково-виробниче 
підприємство «Завод техніки зв’язку і автоматики» (ПП НВП 
«ЗТЗА»). 

Щитки переїзної сигналізації (ТУ У 31.6-34167410-011:2010) при-
значені для управління автоматичними, напівавтоматичними та елек-
тричними шлагбаумами, світлофорною та сповіщувальною сигналі-
зацією, а також для відображення поїзної ситуації на перегонах перед 
переїздом. Щитки переїзної сигналізації мають однакову конструк-
цію та становлять корпуси зварної конструкції з листової сталі із за-
хисним антикорозійним покриттям, з двома ущільненими кришками, 
які закривають панель управління та монтажну сторону щитка. Над 
щитками встановлюють козирок для захисту панелі управління від 
атмосферних опадів при відкритій передній кришці. Відмінність 
щитків один від одного полягає в кількості та розміщенні органів 
управління та індикації на панелі залежно від модифікації (призна-
чення). 

Щитки переїзної сигналізації, залежно від свого призначення, ви-
готовляють в наступних модифiкацiях: 

133



 
 

– щиток ЩПС-2У для управління автоматикою перегінних та ста-
нційних переїздів, які обладнані двома шлагбаумами (рис. 2.28, a); 

– щиток ЩПС-4П для управління автоматикою перегінних пере-
їздів, які обладнані чотирма шлагбаумами (рис. 2.28, b); 
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Рис. 2.27. Взірець передньої панелі щитка ЩПС 

Щиток переїзної сигналізації ЩПС-4С для управління автомати-
кою станційних переїздів, які обладнані чотирма шлагбаумами. 

Маса щитків переїзної сигналізації не перевищує 25,0 кг. Маса 
ЩПС з комплектом монтажних частин, не перевищує 36,0 кг. Жив-
лення ЩПС здійснюється від джерел постійного струму з напругою 
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12 В ± 10 %. Потужність споживання щитків переїзної сигналізації 
не перевищує 5 Вт. 

 
а b 

Рис. 2.28. Загальний вигляд щитків переїзної сигналізації: 
a – ЩПС-2У; b – ЩПС-4П 

 2.8. Електроживлення пристроїв 
переїзної сигналізації 
та їх захист від перенапруг 

Особливе місце у забезпеченні безпеки руху поїздів займають 
пристрої, які призначені для автоматичного та напівавтоматичного 
огородження переїздів. Це пояснюється тим, що переїзд є потенцій-
ним джерелом залізнично-транспортних пригод. Тому до систем ав-
томатичної переїзної сигналізації (АПС), загороджувальної сигналі-
зації (ЗС), автоматичних і напівавтоматичних шлагбаумів (АШ 
і АПШ) пред’являються високі вимоги щодо забезпечення їх надійної 
та безпечної роботи. Звідси випливають і високі вимоги до надійності 
електропостачання пристроїв СЦБ на переїздах [39, 62, 95]. 

Електропостачання пристроїв СЦБ на переїздах повинне проекту-
ватися від двох незалежних джерел змінного струму як споживачів 
електроенергії I категорії. Для живлення пристроїв переїзної автома-
тики, так само, як і пристроїв автоблокування (АБ) уздовж залізнич-
ного полотна будується високовольтна лінія автоблокування 
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(BЛ СЦБ) напругою 10 кВ, частотою 50 Гц – трифазна лінія електро-
передач. Цією лінією передається електрична енергія до кожної сиг-
нальної установки із розміщеними на перегоні пристроями, а також 
до релейних шаф автоматичної переїзної сигналізації. Для резервного 
живлення використовується високовольтна лінія поздовжнього енер-
гопостачання (BЛ ПЕ) залізничних споживачів напругою 10…35 кВ. 
Крім того, у якості резервного живлення світлофорів автоматичної 
переїзної сигналізації, загороджувальної сигналізації, а також елект-
родвигунів автоматичних і напівавтоматичних шлагбаумів повинна 
передбачатися акумуляторна батарея. Ємність акумуляторних бата-
рей повинна забезпечувати 12-годинний резерв живлення світлофор-
них ламп і електродвигунів шлагбаумів, а потужність зарядних при-
строїв – відновлення ємності батарей після їхнього повного розряду 
не більше ніж за 6 годин. Живлення світлофорних ламп переїзної си-
гналізації, загороджувальних світлофорів, а також електродвигунів 
шлагбаумів, як правило, виконують постійним струмом від випрям-
лячів з паралельним підключенням акумуляторних батарей. 

Типове розміщення обладнання на переїзді двоколійної лінії при 
автоблокуванні та підключення фідерів електроживлення до переїз-
них пристроїв наведено на рис. 2.29. 

На рис. 2.30 наведено схему електроживлення релейної шафи 
автоматичної переїзної сигналізації з автоматичними шлагбаумами. 
Електропостачання змінним струмом передбачене від високовольт-
них ліній ВЛ СЦБ і ВЛ ПЕ. Для захисту приладів сигнальної устано-
вки від атмосферних перенапруг між живильними проводами ОПХ 
і ООХ, РПХ і РОХ увімкнені розрядники типу РВНШ-250 та 
вирівнювачі типу ВОЦШ-220. Запобіжники 20 А призначені для 
від’єднання напруги при технічному обслуговуванні. 

Фідер основного живлення (ООХ, ОПХ) подається від трансфор-
матора типу ОМ, під’єднаного до високовольтної лінії автоблокуван-
ня в релейну шафу переїзної сигналізації ПС. Резервне живлення 
РОХ, РПХ подається в ту ж релейну шафу від трансформатора типу 
ОМ, під’єднаного до лінії електропередачі на опорах контактної ме-
режі. Електроживлення переїзних сигналів доповнене батареєю аку-
муляторів, які розміщені в бетонній шафі БШ. 

В основний ОПХ–ООХ і резервний РПХ–РОХ фідери електрожи-
влення увімкнені аварійні реле А і А1 типу АСШ2-220. Через поси-
лені контакти реле А напруга подається у живильні провідники ПХ 
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і ОХ. Контакти реле А і А1 використовуються для контролю наявнос-
ті напруги у фідерах живлення засобами диспетчерського контролю. 

У батарейній шафі встановлюються 14 акумуляторів типу 
АБН-72 (80), розділені на дві секції по 7 акумуляторів. До кожної се-
кції прокладаються силові провідники ПБ–ВПБМ та ВПБ–МБ, при-
значені для заряду акумуляторів і живлення навантажень і контрольні 
провідники КПБ1–КМБ1 і КПБ2–КМБ2 – для контролю напруги сек-
цій. Заряд акумуляторів здійснюється від випрямлячів ВП1 та ВП2 
типу РТА з автоматичним регулюванням струму. Змінна напруга на 
вхід випрямлячів знімається із вторинних обмоток трансформаторів 
СБ1 та СБ2 типу ПОБС-2А. 

 

Рис. 2.29. Розміщення обладнання на переїзді та підключення фідерів живлення 
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Рис. 2.30. Схема живлення релейної шафи переїзду 
з автоматичними шлагбаумами 

Сумарна напруга секцій батареї акумуляторів ПМБ–МБ напругою 
28 В (14 14+ ) використовується для живлення електродвигунів при-
водів шлагбаумів (робочий струм від 8 до 20 А). Для живлення вогнів 
загороджувальних і переїзних світлофорів використовуються виводи 
від однієї секції ПБ–МБ. Живлення реле автоматичної переїзної сиг-
налізації та схем автоблокування організовується аналогічно. Розді-
лення джерел живлення дозволяє зберегти дію пристроїв при пошко-
дженні кіл управління шлагбауму. При застосуванні автоматичної 
переїзної сигналізації без шлагбаумів установлюється батарея 14 В. 

Трансформатор ОТ (СОБС-2А) із термічним датчиком ТД та рези-
стори R1 і R2 призначені для організації електричного опалення 
релейної шафи. При технічному обслуговуванні використовується 
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електроосвітлення шафи (вимикачі Bl, В2), а також штепсельні 
розетки ШР1 та ШР2. 

Живлення електродвигунів сучасних приводів здійснюється від 
мережі змінного струму 220 В, тому, коли пропадає живлення ці при-
води переводяться вручну і для їх живлення не потрібні акумулятори. 
Однак існують варіанти використання перетворювачів із використан-
ням акумуляторних батарей для живлення приводів шлагбаумів. 

На перегонах без автоблокування одним з основних питань при 
запровадженні автоматичної переїзної сигналізації є питання органі-
зації електроживлення. Будувати високовольтні лінії тільки для пере-
їзної сигналізації недоцільно (висока вартість, мала ефективність), 
але для електропостачання всіх лінійних споживачів, у тому числі 
й пристроїв переїзної сигналізації, високовольтні лінії необхідні. 
Наявність високовольтних ліній поздовжнього електропостачання на 
ділянці вирішує завдання електропостачання окремих перегінних 
пристроїв СЦБ, таких як, автоматичні блокпости з електричними рей-
ковими колами, автоматична переїзна сигналізація перегінні сигналь-
ні точки автоблокування тощо. У якості другого (резервного) джере-
ла застосовуються акумуляторні батареї. 

Раніше пристрої переїзної сигналізації під’єднювали до підстанцій 
загального користування та використовували у якості резервного 
другий фідер від місцевих мереж [90]. Однак мережі загального ко-
ристування не відповідають вимогам забезпечення споживачів І кате-
горії, вони часто вимикаються, напруга в них коливається в широких 
межах. Це не дозволяє вподібнювати їх високовольтним лініям авто-
блокування, а отже, і проектувати електроживлення за прийнятими 
схемами і нормами. У цих умовах ємність акумуляторних батарей по-
трібно було збільшувати того, щоб забезпечувати пристрої живлен-
ням не менше 24 годин. На даний час таких рішень уникають. 

Розглянемо детальніше пристрої, які входять до складу схеми жи-
влення переїзної сигналізації [13, 39, 62, 89, 91, 95]. 

Трансформатори ОМ-0,63/10 та ОМ-1,25/10 (далі – трансформато-
ри) призначені для електроживлення апаратури автоблокування та 
електричної централізації. Розшифровка позначення типу: О – одно-
фазний; М – з масляним охолодженням; 0,63 (1,25) – номінальна по-
тужність, кв·А; 10 – клас напруги обмотки високовольтної напруги 
(ВН), кВ. Трансформатори випускаються на номінальну напругу 
обмотки низьковольтної напруги (НН) 230 або 115 В. На стороні 
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обмотки НН трансформатори оснащені пробивними запобіжниками 
на напругу 1 100…1 600 В. 

У табл. 2.12 наведено електричні характеристики трансформа-
торів. 

Таблиця 2.12 

Електричні характеристики трансформаторів ОМ 

Тип трансформатора* 
Параметри 

ОМ-0,63/10 ОМ-1,25/10 

Струм холостого ходу, % 27 14 

Напруга короткого замикання, % 6 5 

Втрати, Вт:   

холостого ходу 16 19 

короткого замикання 40 53 

Примітка. *При напрузі обмотки ВН 6 кВ напруги ступенів регулювання ВН станов-
лять 6,3–6,15–6,0–5,85–5,7 кВ; при напрузі обмотки ВН 10 кВ напруги ступенів регулю-
вання ВН становлять 10,5–10,25–10,0–9,75–9,5 кВ. 

Схема з’єднання обмоток наведено на рис. 2.31. 

Обмотка ВН

X

Обмотка НН

a1 a2 x1 x2 x3

А

 

Рис. 2.31. Схема з’єднання обмоток трансформаторів ОМ 

Габаритні розміри трансформаторів ОМ, мм: 
Висота ...............................................................................................590 
Діаметр..............................................................................................327 
 з урахуванням пристрою для встановлення..............................470 
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Маса трансформаторів, кг: 
ОМ-0,63/10 .........................................................................................40 
ОМ-1,25/10 .........................................................................................44 
Особливості експлуатації: переключення регулювальних відгалу-

жень на обмотці НН здійснюється на клемній колодці, розташованій 
на кришці трансформатора. Масло, яке заливається в трансформатор, 
повинне відповідати ГОСТ 10121-76 або ГОСТ 982-80. Допускається 
застосування трансформаторних масел ТКП та інших марок. 

Акумулятори автоблокування АБН призначені для роботи 
в складі акумуляторних батарей для електроживлення пристроїв 
автоблокування, переїзної сигналізації, а також у складі контрольних 
батарей електричної централізації малих станцій. Акумулятори АБН 
– свинцево-кислотні, закритого виконання. 

Технічні характеристики: 
1. Номінальна напруга акумулятора становить 2,0 В, кінцева на-

пруга при розряді – не нижче 1,75 В. Максимальний струм заряду 
9 А. 

2. Числове позначення акумулятора вказує його номінальну єм-
ність в ампер-годинах при 25-годинному режимі розряду. Основні 
електричні параметри акумуляторів при температурі електроліту 
25 C°  наведено в табл. 2.13. 

Таблиця 2.13 

Ємності та струми розряду акумуляторів АБН 

Параметр АБН-72М АБН-80 

Режим розряду, год 25 12 5 25 12 5 

Струм розряду, А 2,9 5,0 10,0 3,2 5,5 11,0 

Ємність, А·год 72 60 50 80 66 55 

 
3. Акумулятори АБН-72 допускають протягом 5…10 с струм роз-

ряду до 20 А, АБН-80 – до 30 А. 
4. Щільність електроліту при температурі 20 5±  C°  на початку 

розряду 1,24 0,005±  г/см3. 
5. Саморозряд акумуляторів, відключених від мережі, не повинен 

перевищувати: за 14 діб – 20 %, за 28 діб – 28 %. 
6. Габаритні розміри, маса акумуляторів АБН та об’єм електролі-

ту для їх заповнення наведено в табл. 2.14. 
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Таблиця 2.14 

Характеристики акумуляторів АБН 

Параметри АБН-72М АБН-80 

Габаритні розміри, мм 128 207 318× ×  86 165 283× ×  

Маса без електроліту, кг 8,05 4,80 

Маса з електролітом, кг 10,47 7,20 

Об’єм електроліту, л 2,05 1,78 

 
Зарядно-буферний пристрій з автоматичним перемиканням на 

форсований режим заряду ЗБУ12/10 призначений для заряду бата-
реї з 6 або 7 акумуляторів АБН-72 при струмі форсованого заряду 
10 А. Регулювання струму здійснюється зміною опору магнітного 
шунтуючого кола. Електричну схему ЗБУ12/10 наведено на рис. 2.32. 

52

3
6

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

7

8

9

10

11

12

13
14
15
16
17
18

1

28

29

11

12 13

"Ручн.
"

"Авт.
"

Р РП

7 6 5

Навантаження+ -

"Більше"

"Ширше"

Р

я
п

л

Р

27

26

23

20

19

3

2

4

Мережа

17 18

1

2

3

4

ТП

 

Рис. 2.32. Електрична схема ЗБУ12/10 
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Технічні характеристики зарядно-буферного пристрою ЗБУ12/10: 
1. Пристрій живиться від мережі змінного струму 50 Гц напругою 

220 В (перемичка 2–3) або 110 В (перемички 1–3, 2–4). 
2. При роботі з батареєю з 6 акумуляторів переключення в режим 

форсованого заряду відбувається при напрузі 12,4…12,9 В, переклю-
чення в режим буферної роботи – при напрузі 14,5…15,0 В. При но-
мінальній напрузі мережі й напрузі батареї 13,2 В струм форсованого 
заряду не менше 10 А. При зниженні напруги мережі на 20 % струм 
заряду повинен бути не менше 5 А. 

3. При роботі з батареєю з 7 акумуляторів переключення в режим 
форсованого заряду відбувається при напрузі 14,5…15,0 В, переклю-
чення в режим буферної роботи – при напрузі 17,0…17,5 В. При но-
мінальній напрузі мережі й напрузі батареї 15,4 В струм форсованого 
заряду не менше 10 А. При зниженні напруги мережі на 20 % струм 
заряду повинен бути не менше 5 А. 

4. Габаритні розміри – 328 265 255× ×  мм, маса – 18 кг. 
Автоматичний регулятор струму типу РТА широко використо-

вується для заряду шести або семи акумуляторів типу АБН-72 або 
АБН-80 сигнальних установок автоблокування постійного струму, 
вхідних світлофорів електричної централізації, автоматичної переїз-
ної сигналізації, пристроїв релейного напівавтоматичного блокування 
та інших пристроїв залізничної автоматики. 

Регулятор РТА може встановлюватися в релейних шафах, розра-
хований для роботи при температурі навколишнього середовища від 
–50 до +60 °С. РТА використовується разом з випрямлячами типу 
ВАК-13 або із трансформатором ПОБС-2А. При роботі з ПОБС-2А 
струм навантаження повинен бути не менше 1 А. 

РТА забезпечує два режими заряду: при справному електропоста-
чанні пристроїв змінним струмом – режим постійної підзарядки (ПЗ) 
акумуляторної батареї, а в при відключенні електропостачання і його 
наступного відновлення – режим форсованого заряду (ФЗ) акумуля-
торів. У режимі ПЗ на батареях підтримується стабільна напруга, що 
збільшує термін служби акумуляторів. У режимі ФЗ заряд батареї 
виконується максимальним струмом випрямляча, що скорочує час 
підготовки акумуляторів до нового циклу розряду. Перемикання 
режимів ПЗ і ФЗ виконується автоматично залежно від напруги на 
акумуляторній батареї. Напруга постійної підзарядки та напруги пе-
ремикання форсованого заряду залежно від кількості акумуляторів 
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наведено в табл. 2.15. Найбільший струм навантаження батареї в ре-
жимі постійної підзарядки наведено в табл. 2.16. 

Принцип дії РТА базується на випрямленні змінного струму керо-
ваним випрямлячем УВП (рис. 2.33), який складається з мостового 
випрямляча на діодах і тиристора, увімкненого в колі постійного 
струму. Режимний пристрій РУ вмикає форсований заряд батареї при 
напрузі на ній нижче номінальної та постійну підзарядку після досяг-
нення напруги вимикання форсованого заряду. 

Таблиця 2.15 

Напруга на акумуляторній батареї в різних режимах роботи РТА 

Напруга, В, при кількості акумуляторів 
Режим роботи РТА 

6 7 

Постійна підзарядка батареї 13,2 ±0,3 15,4 ±0,35 

Увімкнення форсованого заряду 12 ±0,3 14 ±0,3 

Вимкнення форсованого заряду 14,4 ±0,3 16,8 ±0,35 

Таблиця 2.16 

Струми навантаження акумуляторної батареї 

Струм, А, при кількості акумуляторів Прилади, 
які вмикаються разом з РТА 6 7 

ВАК-13 1,5 1,0 

ПОБС-2А 6,0 4,0 

 
У режимі форсованого заряду (ФЗ) режимний пристрій РУ подає 

неперервний сигнал на формувач імпульсів ФІ, який є підсилювачем 
постійного струму. Тиристор повністю відкритий і випрямляч забез-
печує заряд акумуляторної батареї максимальним струмом. 

У режимі постійної підзарядки (ПЗ) сигнал на виході РУ відсутній 
і ФІ отримує імпульси із широтно-імпульсного модулятора ШІМ, 
який містить у собі формувач пилкоподібної напруги ФПН і генера-
тор імпульсів ГІ. Регулятор працює за принципом вертикального 
управління. Потенціометром пR  встановлюється напруга постійної 
підзарядки батареї при конкретних параметрах джерел (кількість 
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акумуляторів, опір живильних провідників тощо). Загальний вигляд 
автоматичного регулятора струму РТА наведено на рис. 2.34. 

Схему увімкнення РТА наведено на рис. 2.35. Пристрій живиться 
через трансформатор ПОБС-2А, від мережі змінного струму 50 Гц із 
напругою 220 В. 

 

Рис. 2.33. Структурна схема автоматичного регулятора струму РТА 

РТА

10

18

6 12 11 5 15 16 13 14

(II 4 - III 1)II 1 III 4

(I 2 - I 3)I 1 I 4

~ 220 В

6 ак. 7 ак.

8 2 3 4 1 7 9

СМБ СПБ

0,03 Ом

ПОБС-2А

Рис. 2.34. Загальний 
вигляд РТА 

Рис. 2.35. Схема підключення РТА 
із трансформатором ПОБС-2А 
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При роботі на батарею з 6 акумуляторів увімкнення форсованого 
заряду відбувається при напрузі 12 0,3±  В, вимикання – при напрузі 
14 0,3±  В. При роботі з батареєю з 7 акумуляторів увімкнення фор-
сованого заряду відбувається при напрузі 14 0,3±  В, вимикання – при 
напрузі 16,8 0,3±  В. Увімкнення форсованого заряду контролюється 
за горінням світлодіода. 

У режимі постійної підзарядки регулятор підтримує напругу на 
батареї 13,2 0,2±  В при зміні струму навантаження від 2 до 6 А, при 
цьому струм, який споживається регулятором, не перевищує 0,25 А. 

Габаритні розміри – 282 233 132× ×  мм, маса – 5 кг. 
При роботі із трансформатором ПОБС-2А встановлюється пере-

мичка 10–18. При малому навантаженні та використанні для заряду 
випрямляча ВАК-13, трансформатор ПОБС-2А не ставиться та пере-
мичка 10–18 знімається. 

При роботі на батареєю з 6 акумуляторів установлюється переми-
чка 15–16, а з 7 акумуляторів – перемичка 13–14. 

Етапом на шляху підвищення якості роботи схем електроживлен-
ня пристроїв залізничної автоматики стало створення автоматичного 
регулятора струму РТА-1. У порівнянні з РТА, РТА-1 володіє насту-
пними перевагами: встановлення режиму неперервної підзарядки 
здійснюється в умовах РТУ, а не на місці експлуатації; наявність на 
регуляторі індикатора контролю напруги живлення; можливість від-
ключення батареї без додавання зовнішніх конденсаторів; можли-
вість роботи від нульового значення струму навантаження, в той час 
як для РТА необхідно вмикати баластний резистор для створення 
струму не менше 1 А; можливість увімкнення вихідного реле контро-
лю режиму форсованого заряду ФЗ. 

Регулятор струму РТА-1 може підвішуватися на стінці релейної 
шафи за допомогою скоб, які наявні на дні приладу, або розміщува-
тися на поличці релейних шаф, які встановлені на сигнальних точках 
автоблокування, біля вхідних світлофорів та на переїздах. Діапазон 
робочих температур приладу РТА-1 – від –40 до 60+ ° . 

Технічні характеристики регулятора РТА-1: 
1. Пристрій підключається аналогічно, як і РТА (див. рис. 2.35) до 

мережі змінного струму 50 Гц із напругою 220 В через трансформа-
тор ПОБС-2А або випрямляч ВАК-13, причому на регулятор подаєть-
ся напруга не більше 42 В. 
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2. При роботі з батареєю з 6 акумуляторів включення форсованого 
заряду відбувається при напрузі 12 0,15±  В, вимикання – при напрузі 
14,4 0,15±  В. При роботі з батареєю з 7 акумуляторів включення 
форсованого заряду відбувається при напрузі 14 0,15±  В, вимикання 
– при напрузі 16,8 0,15±  В. Включення форсованого заряду контро-
люється горінням світлодіода. 

3. У режимі постійного підзаряду регулятор підтримує напругу на 
батареї з 6 акумуляторів 13,2 0,3±  В при зміні струму навантаження 
від 0,2 до 6 А; на батареї з 7 акумуляторів – 15,4 0,35±  В при зміні 
струму навантаження від 0,2 до 4 А, при цьому струм, споживаний 
регулятором, не перевищує 0,15 А. 

4. Габаритні розміри – 282 233 132× ×  мм, маса – 5 кг. 
Перемикання РТА1 у різні режими роботи здійснюється шляхом 

встановлення зовнішніх перемичок, зазначених у табл. 2.17. 
Модернізованим аналогом, який був розроблений замість регуля-

торів РТА та РТА-1, став прилад РТА-М. Схемні рішення регулятора 
виконані на сучасній елементній базі із застосуванням підсилювачів 
постійного струму провідних світових виробників. Он також призна-
чений для випрямлення, а також автоматичного чи ручного регулю-
вання струму заряду акумуляторної батареї в режимах підзарядки та 
автоматичного форсованого заряду при максимальному струмі ви-
прямляча. Батарея може складатися з шести чи семи акумуляторів. 

Таблиця 2.17 

Встановлення перемичок для підключення РТА1 

Кількість акумуляторів 
Підключення до мережі 

6 7 

ПОБС-2А  3–10, 4–9, 14–15–16 3–13, 4–9 

ВАК-13 3–10, 5–18, 14–15–16 3–13, 5–18 

 
Для візуального контролю за станом системи регулятора передба-

чена вбудована індикація. За допомогою РТА-М контролюється об-
рив кола заряду, коротке замикання акумуляторної батареї, її переза-
ряд, наднормовий розряд чи перегрів. Також відслідковується справ-
ний стан самого блока та наявність напруги живлення. Крім того 
існує можливість форсувати заряд акумуляторної батареї, проводити 
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діагностику стану системи РТА-М. Світлодіодна індикація блока дає 
змогу візуально визначити стан цієї системи та справний стан кіл 
діагностики РТА-М. Через пристрій діагностування регулятора 
інформація про стан блоку надходить в систему диспетчерського 
контролю. 

Наступним сучасним вдосконаленням регуляторів РТА та РТА1 
є РТА-Ц, який використовується для їх заміни. Автоматичний цифро-
вий регулятор струму РТА-Ц, сумісно з трансформатором ПОБС-2А 
чи випрямлячем типу ВАК-13, призначений для регулювання струму 
заряду акумуляторної батареї в режимах постійної підзарядки ПЗ та 
форсованого заряду ФЗ. 

Прибор РТА-Ц призначений для роботи при температурах від мі-
нус 40 до плюс 65 градусів та відносній вологості повітря 95 %. Маса 
регулятора не перевищує 4 кг. 

На відміну від своїх попередників цей пристрій володіє наступни-
ми особливостями: не вимагає регулювання порогів перемикання ре-
жимів ПЗ та ФЗ; володіє індикацією напруги живлення, режимів ПЗ 
та ФЗ; володіє спрощеною схемою увімкнення; повністю сумісний із 
існуючим обладнанням. Регулятор РТА-Ц автоматично перемикає 
режими роботи батареї та сигналізує про роботу в режимах ПЗ та ФЗ. 

Циклічний режим роботи акумуляторів заряд-розряд продовжує 
термін служби батареї, завдяки чому збільшується періодичність об-
слуговування акумуляторів спеціалістами СЦБ, скорочуються екс-
плуатаційні витрати. Крім того, можливість підключення сучасних 
типів РТА до системи диспетчерського контролю дає змогу контро-
лювати справний стан самих регуляторів. 

Випрямлячі автоблокувальні ВАК, ВАК-А, ВАК-Б призначені 
для заряду акумуляторних батарей у буферному режимі, а також для 
живлення релейних пристроїв. Випрямлячі містять понижуючий 
трансформатор і виконані за мостовою схемою. Електричну схему 
випрямлячів ВАК (ВАК-Б) наведено на рис. 2.36. 

Випрямлячі типу ВАК-А є купроксними. Для регулювання вихід-
ної напруги в їхньому трансформаторі є магнітний шунт. Випрямлячі 
типу ВАК-Б побудовані на кремнієвих діодах, а ВАК – на селенових 
елементах. Регулювання вихідної напруги в них здійснюється пере-
ключенням виводів вторинної обмотки. 

 
 

148



 
 

Технічні характеристики: 
1. Електричні характеристики випрямлячів ВАК-А наведено 

в табл. 2.18. Випрямлячі живляться від мережі змінного струму час-
тотою 50 Гц напругою 110, 127 або 220 В. Напруга на акумуляторній 
батареї зазначена для акумуляторів ємністю 72 А·год. 

2. Випрямлячі живляться від мережі змінного струму частотою до 
75 Гц напругою 110, 127 або 220 В. 

3. Електричні характеристики випрямлячів ВАК (ВАК-Б) при 
заряді акумуляторної батареї ємністю 72…80 А·год наведено 
в табл. 2.19. Випрямлячі ВАК-13(Б) и ВАК-16(Б) розраховані на під-
ключення шести акумуляторів, випрямляч ВАК-14(Б) – одного аку-
мулятора. Значення випрямлених напруг при роботі на активне на-
вантаження наведено в табл. 2.20. 

Н2 К3

0 220

О2

127110

О5О4О3О1

Н1 О К1 К2

- +  

Рис. 2.36. Електрична схема випрямляча ВАК (ВАК-Б) 

Таблиця 2.18 

Електричні характеристики ВАК-А 

Струм навантаження, А 
Тип 

максимальний мінімальний 
Зворотний 
струм, мА 

Напруга на 
акумулятор-
ній батареї, В 

Напруга 
на активному 

навантаженні, В

ВАК-11А 0,60 0,10 18 13,2 11,8 

ВАК-13А 2,40 0,20 25 13,2 11,8 
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Закінчення табл. 2.18 

Струм навантаження, А 
Тип 

максимальний мінімальний 
Зворотний 
струм, мА 

Напруга на 
акумулятор-
ній батареї, В 

Напруга 
на активному 

навантаженні, В

ВАК-14А 2,20 0,20 13   2,2   1,9 

ВАК-16А 1,20 0,15 20 13,2 11,8 

Таблиця 2.19 

Струми неперервної підзарядки ВАК (ВАК-Б) 

Струм заряду, А (±20 %), на ступені 
Тип 

Напруга 
акумуляторної 
батареї, В 1 2 3 4 5 6 

ВАК-13(Б) 13,2 0,10 0,25 0,45 0,70 1,00 2,40 

ВАК-16(Б) 13,2 0,07 0,13 0,25 0,38 0,60 1,20 

ВАК-14(Б)   2,2 0,15 0,35 0,80 1,20 1,60 2,20 

Таблиця 2.20 

Випрямлені напруги ВАК (ВАК-Б) 

Випрямлена напруга, В, на ступені 
Тип 

Випрям-
лений 

струм, А 1 2 3 4 5 6 

ВАК-13(Б) 2,4 6,4±0,5 7±0,6 7,6±0,7 8,3±0,7 9±0,8 12,2±0,8

ВАК-16(Б) 1,2 6,6±0,5 7±0,6 7,5±0,7 8,4±0,7 9±0,8 12,0±0,8

ВАК-14(Б) 2,2 0,4±0,15 0,57±0,15 0,95±0,15 1,45±0,15 1,8±0,2 2,3±0,2 

 
Трансформатор ПОБС-2А використовується в схемах рейкових 

кіл та переїзної сигналізації у якості живильного. Розшифровка по-
значення типу: 

П – колійний; 2 – порядковий номер типу; 
О – однофазний; А – видозміна трансформатора; 
Б – броньовий; У – кліматичне виконання; 
С – сухий; 3 – категорія розміщення. 
У позначенні трансформаторів, які випускаються Харківським 

електротехнічним заводом «Трансзв’язок», додається цифра I. 
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Електричні характеристики трансформатора ПОБС-2А: 
Потужність, В·А...............................................................................300 
Номінальна напруга первинної обмотки, В............................220/110 
Номінальний струм первинної обмотки, А ..............................1,5/3,0 
Номінальна напруга вторинних обмоток 

на холостому ході, В ............................................................................18,5 
Номінальний струм вторинних обмоток, А..................................17,0 
Номінальна напруга вторинних обмоток 

при номінальному навантаженні, В....................................................17,6 
Струм холостого ходу при первинній напрузі 220 В, 

не більше, А ..........................................................................................0,21 
ККД, %................................................................................................91 
У табл. 2.21 наведено номінальні напруги на клемах трансформа-

торів. 
Таблиця 2.21 

Номінальні напруги на клемах трансформаторів ПОБС-2А У3 

Напруга, В 
Номер обмотки Виводи 

при холостому ході при номінальному 
навантаженні 

1–2 4,620 4,400 

2–3 8,090 7,700 II 

3–4 4,045 3,850 

1–2 1,160 1,100 
III 

2–3 0,580 0,550 

 
Схеми з’єднання обмоток трансформаторів наведено на рис. 2.37. 
Габаритні розміри та маса трансформаторів наведено в табл. 2.22. 

Таблиця 2.22 

Габаритні розміри й маса трансформаторів ПОБС-2А 

Тип трансформатора Маса, кг Габаритні розміри, мм 

ПОБС-2А У3 9,45 170 124 144× ×  

ПОБС-2А-I У3 9,65 140 160 172,5× ×  
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У трансформаторів ПОБС-2А первинна обмотка I під’єднується до 
кола за допомогою виводів 1–4. При під’єднанні до джерела 220 В 
встановлюється перемичка 2–3, а при під’єднанні до джерела 110 В – 
перемички 1–2 та 3–4. 

ПЭВ-2    1,0

190 вит.

1 2 3 4

8 вит. 14 вит 7 вит. 2 вит. 1 вит.

1 2 3 4 1 2 3

ПОБС-2А У3

II ПБД    3,05 III ПБД    3,05

ПЭВ-2    1,0

190 вит.

 

Рис. 2.37. Схеми з’єднань обмоток трансформатора ПОБС-2А УЗ 

Прилади кожної переїзної установки захищають від перенапруг, 
які виникають у повітряних лінійних колах, низьковольтних силових 
колах (220 В) і в рейкових колах. 

Захист від перенапруг, які виникають у повітряних лінійних колах, 
здійснюється розрядниками типу РВНШ-250, які встановлюються на 
кінцях кола – у кабельному ящику та релейній шафі. У колах змінно-
го струму при напрузі 220 В розрядники РВНШ-250 установлюються 
тільки в релейних шафах. 

Прилади рейкових кіл захищаються вирівнювачами типу 
ВОЦШ-220. У релейній шафі клеми для заземлення розрядників при-
єднують до її металевого корпусу, який, за допомогою двох вирівню-
вачів і кабелю приєднується до рейок. У цьому випадку рейки вико-
ристовуються у якості заземлення. 

Для вирівнювання та зниження потенціалів, які виникають у ко-
лах, необхідно електрично з’єднувати металевий корпус шафи, щоглу 
світлофора та рейки з низьковольтним заземленням, яке знаходиться 
біля основи опори високовольтної лінії автоблокування. Електричне 
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з’єднання релейної шафи з низьковольтним заземленням виконується 
сталевим джгутом, звитим із трьох сталевих провідників з діаметром 
5 мм. 

Розрядники в кабельному ящику заземлюють низьковольтним за-
земленням біля опор високовольтної лінії. Номінальна напруга роз-
рядників 250 В, пробивна напруга 800 100±  В змінного струму 50 Гц. 

Розрядники вентильні низьковольтні багаторазової дії РВНШ-
250 призначені для захисту пристроїв СЦБ від перенапруг, які вини-
кають при атмосферних розрядах в електричних колах з напругою до 
250 В. Розрядники РВНШ-250 випускаються у штепсельному вико-
нанні. 

Технічні характеристики: 
1. Пробивна напруга змінного струму частотою 50 Гц при темпе-

ратурі +20 C°  становить 850 150±  В. 
2. Опір ізоляції між електродами – не менше 1 000 МОм. 
3. Струм витоку резистора РНК-2У2 при напрузі 20 В – 15 5±  мА. 
4. Габаритні розміри – 85 65 25× ×  мм, маса – 0,13 кг. 
Вирівнювачі оксидно-цинкові штепсельні ВОЦШ-220 призна-

чені для захисту напівпровідникової апаратури СЦБ від перенапруг 
в електричних колах з напругою 220 В змінного струму частотою 
50 Гц. У вирівнювачах застосовуються варистори СН2-2Б. 

Технічні характеристики: 
1. Струми витоку при номінальній робочій напрузі – не більше 

1 мА. 
2. Залишкова напруга при струмі 2 000 А – не більше 800 В. 
3. Опір ізоляції між електродами – не менше 50 МОм. 
4. Допустима потужність розсіювання – 1,5 Вт. 
5. Габаритні розміри – 50 25 58× ×  мм, маса – 0,062 кг. 
На залізничному транспорті постійно проводиться робота щодо 

подальшого вдосконалення систем електроживлення пристроїв авто-
матики та телемеханіки. Зокрема, це розробка та запровадження сис-
тем електроживлення без акумуляторних батарей, впровадження апа-
ратури та пристроїв із використанням сучасних новітніх електронних 
приладів та засобів автоматизації, підвищення коефіцієнту корисної 
дії та коефіцієнта кута втрат установок живлення. 



 
 

ГЛАВА  3 

Схеми переїзної сигналізації 

 3.1. Технічні вимоги та класифікація схем 

Схеми переїзної сигналізації повинні задовольняти вимогам, які 
висуваються до виконавчих схем пристроїв СЦБ, і реалізовуватись на 
базі використання реле I класу надійності (переважно, реле типу 
НМШ або РЭЛ). 

Схеми увімкнення пристроїв АПС виконуються таким чином, щоб 
пошкодження окремих приладів або з’єднувальних провідників схе-
ми не спричиняли небезпечних для руху поїздів та безрейкового 
транспорту станів. Слід прагнути до того, щоб кожне пошкодження, 
яке порушує нормальну роботу пристроїв, викликало увімкнення пе-
реїзної сигналізації. Наприклад, при пошкодженні рейкових кіл, кіл 
сповіщення тощо на переїзних світлофорах повинні вмикатися чер-
воні вогні. Крім того, потрібно враховувати можливість одночасної 
появи двох пошкоджень, якщо одне з них не контролюється та 
не проявляється при нормальній роботі. Для увімкнення сигналізації 
застосовують рейкові кола, схеми яких повинні відповідати затвер-
дженим нормалям. 

На ділянках, які обладнані автоблокуванням, схеми переїзної сиг-
налізації повинні забезпечувати: 

– роботу пристроїв автоблокування та автоматичної локомотив-
ної сигналізації; 

– увімкнення сигналізації при підході поїзда незалежно від спеці-
алізації колії та установленого напрямку руху (напряму дії колійного 
блокування); 

– увімкнення червоного сигналу на прохідному світлофорі, який 
огороджує блок-ділянку з переїздом при увімкненні загороджуваль-
ної сигналізації та припинення подачі кодів АЛСН в рейкове коло пе-
ред переїздом; 
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– передачу, засобами системи диспетчерського контролю, з пере-
їзду на найближчу станцію повідомлення про справний стан ламп 
переїзних світлофорів, про наявність живлення змінним струмом на 
основному та резервному фідерах, а також контроль положення пере-
їзної сигналізації (переїзд відкритий для руху транспортних засобів 
або закритий). 

При автоблокуванні з рейковими колами змінного струму жив-
лення апаратури автоблокування, яка розташована на переїзді, здійс-
нюється від окремих випрямлячів, використання акумуляторної бата-
реї переїзної сигналізації для живлення пристроїв автоблокування 
не використовується. 

Схеми увімкнення переїзних світлофорів, управління автоматич-
ним шлагбаумом та контролю його положення повинні бути двопро-
відними із двополюсним розмиканням та захистом від впливу ліній 
електропередач і грозових розрядів. Схеми увімкнення переїзних сві-
тлофорів повинні забезпечувати горіння як мінімум однієї лампи на 
кожному світлофорі у випадку пошкодження приладів, що реалізу-
ють миготливий режим роботи вогнів світлофорів. 

Переїзна сигналізація повинна вмикатися, як правило, при зайнят-
ті поїздом розрахункової ділянки наближення. На дільницях з авто-
блокуванням, з метою уникнення облаштування додаткових рейкових 
кіл, допускається ділянку наближення до переїзду брати більшою за 
розрахункову, передбачаючи при цьому схему затримки часу увімк-
нення сигналізації, яка компенсує надлишкову довжину ділянки на-
ближення. За розрахунковий час слід приймати максимально можли-
вий час затримки при найбільших допусках за напругою живлення та 
параметрами апаратури. Цей час повинен бути меншим або бути рів-
ним тому часу, який необхідний для компенсації надлишкової дов-
жини ділянки наближення. 

Схеми переїзної сигналізації не повинні допускати вимикання си-
гналізації у випадку короткочасної (до 3 с) втрати шунта при русі по-
їзда та увімкнення сигналізації від короткочасного (до 3 с) хибного 
сповіщення про підхід поїзда. 

При вступі поїзда на ділянку наближення на переїздах без черго-
вого працівника вимикається прозоро-білий миготливий вогонь і за-
палюються червоні вогні. 

На переїздах із організованим чергуванням не встановлюються 
прозоро-білі вогні та, у випадку вступу поїзда на ділянку наближення 
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переїзду, вмикаються червоні миготливі вогні, а брус шлагбауму з пе-
вною затримкою опускається в горизонтальне положення, перекри-
ваючи рух автодорожнього транспорту. 

На одноколійних та двоколійних дільницях при русі поїзда як пра-
вильною, так і неправильною колією переїзд відкривається після про-
слідування поїзда за переїзд для встановленого напряму руху. Після 
прослідування поїзда за переїзд правильною колією чи у встановле-
ному напрямі руху переїзд відкривається, червоні миготливі вогні на 
переїзних світлофорах вимикаються та блокуються (виключається 
можливість їх повторного увімкнення) до звільнення ділянки набли-
ження протилежного напряму руху. При русі поїзда у невстановле-
ному напрямі руху переїзд відкривається після прослідування поїз-
дом переїзду та ділянки наближення зустрічного напряму. Увімкнен-
ня білого миготливого вогню на переїзді здійснюється після звіль-
нення поїздом зони за переїздом, яка становить не менше 150 м 
(150…250 м), що забезпечує безпеку при поверненні господарчого 
поїзда, після зупинки хвоста поїзда біля переїзду. 

При пошкодженні рейкового кола ділянки віддалення блокування 
знімається, після завершення часу блокування, білі миготливі вогні 
вимикаються і вмикаються червоні миготливі вогні на весь час до 
ліквідації пошкодження. 

Відсутність горіння на переїзному світлофорі з додатковою голо-
вкою місячно-білого сигнального вогню і виключених червоних вог-
нях свідчить про несправний або вимкнений стан сигналізації. У цьо-
му випадку водій автотранспортного засобу повинен перед здійснен-
ням руху через переїзд переконатися у відсутності поїздів (дрезин) на 
підходах до нього та у можливості безпечного проїзду. 

На даний час для подачі сповіщення на переїзд та контролю про-
слідування поїзда через нього використовуються рейкові кола то-
нальної частоти, які накладаються на кодові рейкові кола (тональні 
рейкові кола накладання). Для їх роботи використовуються амплі-
тудно-модульовані сигнали з несучими частотами 420, 480, 580, 720, 
780 Гц та частотами модуляції 8 або 12 Гц. 

Надходження сповіщення на залізничний переїзд та контроль про-
слідування поїзда через переїзд виконується із застосуванням тональ-
них рейкових кіл накладання, які суміщені із рейковими колами ко-
дового автоблокування 50 чи 25 Гц. Як правило, переїзд облаштову-
ється чотирма тональними рейковими колами накладання кожною 
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колією (1У, 2У, 3У, 4У) по два з кожної сторони переїзду (див. 
рис. 2.11). Застосування чотирьох рейкових кіл забезпечує надійний 
контроль прослідування поїзда через переїзд. 

Подання сповіщення на переїзд за допомогою тональних рейкових 
кіл накладання на існуючі кодові рейкові кола запобігає відмовам при 
подачі сповіщення про наближення поїзда до переїзду при сході (за-
миканні) ізолюючих стиків на сигнальних установках при кодовому 
автоблокуванні. Застосування незалежних від автоблокування то-
нальних рейкових кіл накладання забезпечує подання сповіщення на 
переїзд у межах розрахункового часу. 

Завдяки використанню чотирьох рейкових кіл та контролю послі-
довності їх шунтування із трьома захисними інтервалами часу ви-
ключається можливість вимкнення червоних миготливих вогнів на 
переїзному світлофорі при штучному шунтуванні рейкових кіл перед 
поїздом, який наближається неправильною колією чи у невстановле-
ному напрямі руху (імітація прослідування поїзда у правильному чи 
встановленому напрямі руху). 

За нормального стану баласту та довжині кодового рейкового кола 
до 2 000 м тональні рейкові кола не потребують установки ізолюю-
чих стиків. 

На щитку переїзної сигналізації (при сповіщальній сигналізації) 
вказується напрямок руху поїзда, який наближається, а для переїздів, 
що перетинають приймально-відправні колії, також повинен перед-
бачатися окремий контроль зайняття кожної приймально-віправної 
колії. Схеми сповіщальної сигналізації повинні давати можливість 
вимикання акустичного сигналу про підхід поїзда з обов’язковим йо-
го увімкненням при наближенні до переїзду наступного поїзда. 

На щитку управління переїзною сигналізацією повинні контролю-
ватися справний стан та фактичне горіння ламп загороджувальних 
світлофорів. 

За призначенням схеми переїзної сигналізації поділяються на на-
ступні: автоматичної переїзної світлофорної сигналізації, автоматич-
них шлагбаумів, сповіщальної сигналізації з електричними або меха-
нічними шлагбаумами. Кожен тип електричних схем має кілька різ-
новидів, які обумовлені залежністю пристроїв переїзної сигналізації 
від систем та засобів регулювання руху поїздів на дільниці та при-
строїв СЦБ на станції, а також від взаємного розташування переїзду 
та сигнальних пристроїв СЦБ. 
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Оскільки схеми ув’язки переїзної сигналізації з діючими прист-
роями СЦБ для переїздів, які розташовані на перегонах, значно відрі-
зняються від схем ув’язки зі станційними пристроями, типізація схем 
виконана окремо для перегінних та станційних переїздів. При цьому 
до станційних переїздів відносяться переїзди, не тільки розташовані 
в межах станцій, але й ті, які перебувають на ділянках наближення до 
станцій, коли в ділянку наближення входять станційні колії, стрілочні 
ділянки тощо. У таких випадках схеми реалізовуються з урахуванням 
особливостей станційних пристроїв СЦБ. 

Типізацією також передбачається розподіл схем на окремі види 
залежно від характеру дільниці (одноколійна, двоколійна) та системи 
автоблокування (провідна постійного струму, кодова змінного струму 
частотою 50 або 25 Гц, із тональними рейковими колами, тощо). 

Схеми переїзної сигналізації складаються зі схем увімкнення світ-
лофорів, дзвінків і автоматичних шлагбаумів, які залежать тільки від 
типу переїзної сигналізації (світлофорна сигналізація, автоматичні чи 
електричні шлагбауми), а також схем управління переїзною сигналі-
зацією пристроїв, які залежать від виду, автоматики на ділянці та 
місця розташування переїзду. Схеми управління переїзною сигналі-
зацією повинні, як правило, забезпечувати автоматичну роботу сиг-
налізації залежно від підходу поїздів до переїзду. 

У нових пристроях переїзної сигналізації, в основному, викорис-
товуються малогабаритні штепсельні реле. І тільки за відсутності ре-
ле з необхідними характеристиками у малогабаритному виконанні за-
стосовують реле інших типів. 

Для створення умов індустріального виготовлення та монтажу ре-
лейних шаф, а також скорочення об’ємів проектних робіт і поліп-
шення умов експлуатації пристроїв переїзної сигналізації електричні 
схеми (принципові та монтажні) типізовані. Умовні літерні позначен-
ня приладів, провідників тощо прийняті у типових схемах без індек-
сів парного та непарного напрямків, що дозволяє для цих напрямків 
застосовувати одні і ті ж схеми. Типові принципові та монтажні схе-
ми є для всіх можливих випадків розташування переїзних пристроїв 
стосовно перегінних сигнальних установок автоблокування типових 
систем на одноколійних та двоколійних перегонах. Тип переїзних 
установок визначається: 

– об’ємом пристроїв сигналізації – без автоматичних шлагбаумів 
(ПС) та з автоматичними шлагбаумами (ПШ); 
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– кількістю і напрямом ділянок сповіщення (ПА1Б2, у напрям- 
ку А – одна ділянка, у напрямку Б – дві ділянки); 

– суміщенням переїзних пристроїв із сигналами автоблокування – 
проектують індивідуально на основі типових схем. 

Для кожної переїзної установки технічна документація складаєть-
ся з наступних типових схем: 

– управління пристроями переїзної сигналізації (типів ПА1Б1, 
ПА1Б2 тощо). Ці схеми спільні для пристроїв без автошлагбаумів 
і з автошлагбаумами; 

– увімкнення світлофорної сигналізації без автошлагбаумів 
(тип С); 

– увімкнення сигналізації та автошлагбаумів (тип Ш); 
– увімкнення щитка управління автошлагбаумами (тип Ш). 
Схеми увімкнення рейкових кіл без автошлагбаумів і з автошлаг-

баумами, через значне їх різноманіття, проектують індивідуально на 
базі типових рішень. 

 3.2. Схеми світлофорної сигналізації 

З метою підвищення надійності роботи пристроїв переїзної сигна-
лізації використовується окреме увімкнення ламп переїзних світло-
форів, при якому постійно контролюється кожна лампа переїзного 
світлофора та спрощується регулювання напруги на кампбх (особли-
во це актуально при використанні світлодіодних переїзних головок). 

Вогні світлофорів і дзвінків (рис. 3.1) вмикаються тиловими кон-
тактами повторювачів вмикаючого реле ПВ1 та ПВ2 (схема реле В1 
та В2 наводиться нижче у описі схем управління переїзною сигналі-
зацією). Увімкнення дзвінків акустичної сигналізації здійснюється 
тиловими контактами реле ППВ. 

У якості датчика імпульсів для реалізації миготливого режиму го-
ріння світлофорних ламп використовується мікроелектронний датчик 
імпульсів типу ДИМ-1, який формує сигнали із параметрами 0,75 с – 
імпульс, 0,75 с – інтервал (раніше з цією метою використовували 
маятниковий трансмітер типу МТ-2). Датчик працює постійно, як 
і його повторювач – реле ДИМП. 
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Нормально, за відсутності поїздів на ділянках наближення до пе-
реїзду, реле В1 та В2, а, відповідно і їх повторювачі ПВ1 та ПВ2 пе-
ребувають під струмом, також під струмом перебуває реле ППВ, їх 
якорі притягнуті, кола червоних ламп і дзвінків вимкнені. Під стру-
мом також перебувають основне та дублююче реле увімкнення білого 
вогню ВБ1 та ВБ2, а реле М, яке є повторювачем тилового контакту 
реле ДИМП працює у імпульсному режимі. На переїзному світлофорі 
миготить лампа білого вогню. 

У колах усіх світлофорних ламп увімкнено вогневі реле (АО1, 
АО2, БО1, БО2, АБО, ББО) для контролю над справним станом світ-
лофорів (засобами системи диспетчерського контролю), резистори 
(R7 та R8) з номіналом 14 Ом для подвійного зниження напруги на 
сигнальних лампах (до 5–6 В) та резистори (R1–R6 у колі кожної 
лампи) з опором по 1,2 Ом для регулювання напруги на лампах. Нор-
мальна напруга не повинна перевищувати 12 В. В експлуатації, шля-
хом регулювання її можна знижувати до 10–11 В. Почергове світіння 
світлофорних червоних вогнів досягається шляхом увімкнення у схе-
му реле М1 та повторювача його тилового контакту – реле М2. 

Коли поїзд на ділянках наближення відсутній, основне та дублю-
юче реле ПВ1 та ПВ2, а також ВБ1 та ВБ2 перебувають під струмом. 
Реле М1 та М2 – вимкнені. Контактами реле М1 та М2 безпосередньо 
перемикаються червоні сигнальні лампи при горінні їх у миготливо-
му режимі, а контактами реле М – білі сигнальні лампи. Кожне з вог-
невих реле перевіряє справний стан своїх сигнальних ламп як у холо-
дному стані, так і при горінні. Вогневі реле АО1 та АО2 контролю-
ють лампи червоних вогнів світлофора А. Вогневі реле БО1 та БО2 – 
світлофора Б. Вогневі реле АБО та ББО контролюють справний стан 
ламп білого вогню світлофорів А та Б відповідно. При несправності 
однієї із сигнальних ламп відповідне вогневе реле знеструмлюється. 

Нормально при вільній ділянці наближення та справних лампах 
вогневі реле червоних вогнів світлофорів знаходяться у збудженому 
стані, одержуючи живлення на високоомні обмотки через свої сиг-
нальні лампи світлофорів. Оскільки опір обмоток вогневих реле біль-
ший, струм у колі ламп недостатній для їхнього розжарювання, однак 
достатній для притягання якоря реле. 

При вступі поїзда на ділянку наближення до переїзду знеструм-
люються реле ВБ1, ВБ2, ПВ1, ПВ2 та ППВ. Контактами реле ПВ1 та 
ПВ2 перемикаються кола ламп із високоомних обмоток вогневих 
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реле на низькоомні обмотки з живленням блокувальним колом. Ти-
ловими контактами реле ПВ1, ПВ2 вмикається робота реле М1 та М2, 
які починає працювати у протифазі в імпульсному режимі. Тиловими 
контактами реле ППВ вмикаються дзвінки, які встановлені на щоглах 
переїзних світлофорів. Фронтовими контактами реле ВБ1 та ВБ2 ви-
микаються кола ламп білого вогню світлофорів. 

При зайнятій ділянці наближення, коли переїзд закритий і лампи 
червоних вогнів світлофорів горять у миготливому режимі, їх вогневі 
реле перебувають під струмом, отримуючи живлення за низькоомни-
ми обмотками через самі лампи, які почергово підключаються конта-
ктами реле М1 та М2. Миготливий режим роботи червоних ламп за-
безпечується наступним чином: У той момент, коли реле М1 перебу-
ває без струму (М2 – під струмом), горять перші лампи світлофорів А 
та Б. Другі лампи світлофорів у цей час не горять, оскільки під’єднані 
фронтовими контактами реле М2 до високоомної обмотки свого вог-
невого реле. Коли ж реле М1 перебуває під струмом (М2 – без стру-
му), горять другі лампи світлофорів. 

Застосування режиму перемикання на високоомну обмотку реле, 
а не повного вимикання ламп дозволяє покращити умови роботи кон-
тактів реле М1 та М2. Контакт, при роботі, перемикає менші потуж-
ності, оскільки коло лампи не обривається. Крім того, постійне проті-
кання струму через лампу не дає змоги нитці лампи повністю охоло-
нути, завдяки чому опір нитки не буде різко зменшуватися у момент 
загасання лампи. 

За допомогою реле КМ контролюється справний стан датчика 
імпульсів та робота реле М у імпульсному режимі, яке забезпечує 
миготіння білих вогнів переїзних світлофорів. 

За допомогою реле КМК контролюється справний стан комплекту 
миготіння червоних вогнів переїзних світлофорів шляхом перевірки 
роботи реле М2 у імпульсному режимі. У випадку неполадок у роботі 
реле М2 (комплекту мигання) – реле КМК – без струму і лампи 1Л та 
2Л червоних вогнів світлофорів горять постійним, рівним світлом. 

Світлофорні головки із прозоро-білим вогнем встановлюються 
тільки на залізничних переїздах без чергового працівника, які розмі-
щені на тих дільницях, де сповіщення подається автоматично поїз-
дом, тобто на переїздах, у яких ділянки наближення не у межах 
станції. 
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Із принципових схем переїздів, на яких не встановлюються світ-
лофорні головки із прозоро-білим вогнем виключаються реле ДИМП, 
М, КМ, ВБ1, ВБ2, АБО та ББО, а повторювачем генератора ДИМ 
є реле М1 (рис. 3.2). 

 

Рис. 3.2. Схема увімкнення датчика імпульсів ДИМ  
на переїзних світлофорах без білої головки 

 3.3. Схеми увімкнення та управління 
автоматичними шлагбаумами 

Автошлагбауми мають подвійне управління – автоматичне та 
неавтоматичне – шляхом натисканням кнопок на щитку управління. 
В обох випадках увімкнення сигнальних вогнів і переведення бруса 
в горизонтальне (при закритті) та вертикальне (при відкритті) поло-
ження здійснюються шляхом знеструмлення і, відповідно, збудження 
реле ПВ1 та ПВ2. Схему увімкнення сигнальних вогнів із двонитко-
вими лампами розжарювання, приводу автошлагбаумів постійного 
струму та частини реле наведено на рис. 3.4. 

За відсутності поїзда на ділянках наближення до переїзду під 
струмом знаходяться реле В1, В2, ПВ1, ПВ2 та OШ. При вертикаль-
ному положенні брусів через замкнуті контакти перемикачів приво-
дів і фронтові контакти реле ПВ1 та ПВ2 під струмом знаходяться 
реле управління У1, У2 та їх повторювачі УЗ, У4. 
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При вступі поїзда на ділянку наближення реле В1, В2 (1В1, 1В2, 
2В1, 2В2), а потім реле ПВ1 та ПВ2 знеструмлюються. Реле ПВ1 та 
ПВ2 своїми фронтовими контактами обривають кола живлення реле 
У1, У2 та ОШ, тиловими контактами реле ПВ1 і ПВ2 вмикаються 
дзвінки шлагбаумів, які дзвонитимуть до тих пір, поки бруси шлаг-
баумів не опустяться в горизонтальне положення, при якому розімк-
нуться контакти автоперемикача, які увімкнені в коло дзвінка. Тило-
вими контактами реле У1 та У2 вмикаються червоні вогні переїзних 
світлофорів. 

Від датчика імпульсів ДИМ-1 в імпульсному режимі розпочина-
ють працювати реле М1 та повторювач його тилового контакту – ре-
ле М2. Лампи 1Л та 2Л розпочинають горіти в миготливому режимі. 

Реле ВМ, після знеструмлення реле У1 та У2, утримує свій якір 
притягнутим на час 13–15 секунд за рахунок конденсаторів, які 
під’єднані паралельно до його обмотки. Після знеструмлення реле 
ВМ через його замкнутий тиловий контакт та тилові контакти реле 
ПВ1, УБ1 збуджується реле закриття шлагбаумів ЗШ. Своїми фрон-
товими контактами реле ЗШ замикає коло живлення якоря та обмот-
ки збудження електродвигуна приводу. При цьому в обмотку збу-
дження подається напруга з полярністю, яка забезпечує обертання 
електродвигуна у напрямку опускання брусів. Після того як бруси 
приймуть горизонтальне положення, контактами автоперемикача ви-
мкнеться електродвигун і дзвінок. Через замкнуті контакти автопере-
микача також стає під струм реле ЗУ, яке контролює горизонтальне 
положення брусів. У свою чергу червоні сигнальні вогні світлофорів 
продовжуватимуть горіти в миготливому режимі. 

Після прослідування поїзда через переїзд та збудження реле ПВ1, 
ПВ2 вмикається коло живлення реле відкривання шлагбаумів ОШ та 
знеструмлюється реле ЗШ. Реле ОШ вмикає електродвигун приводу 
на підіймання брусів шлагбауму. Коли бруси шлагбауму приймуть 
вертикальне положення, вимикається електродвигун і замикається 
коло реле У1 та У2, після збудження яких вимикаються червоні сиг-
нальні вогні на щоглах світлофорів. 

Живлення електродвигуна приводу здійснюється від акумулятор-
ної батареї напругою 28 В, яка розділена на дві секції по 14 В кожна. 
Мінімальна напруга на клемах двигуна привода допускається 23 В. 

Для забезпечення такої напруги на клемах необхідно передбачити 
дублювання жил стандартного сигнального кабелю. Дублювання 
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здійснюється з розрахунку, що при роботі електродвигуна допустиме 
падіння напруги в колі від джерела живлення до релейної шафи ста-
новить 0,5 В, на контактах пускових реле 1,5 В і в колах кабелю від 
релейної шафи до шлагбауму 3 В при струмі 4 А (струм якоря двигу-
на 3,2 А і обмотки збудження 0,8 А). 

Секції акумуляторної батареї використовуються у якості резерв-
ного джерела живлення сигнальних ламп і для живлення деяких при-
ладів схеми автошлагбаума. 

З метою підвищення надійності роботи пристроїв, для живлення 
приладів, які не пов’язані зі схемою увімкнення шлагбаума, застосо-
вується окрема акумуляторна батарея. Живлення сигнальних ламп 
здійснюється змінним струмом від трансформатора типу ПОБС-2А. 
Наявність змінного струму контролює реле А (типу АСШ2-12), яке 
увімкнене у його вторинну обмотку. За відсутності змінного струму 
реле А знеструмлюється та перемикає живлення ламп на акумулятор-
ну батарею. 

Робота шлагбаумів на базі електродвигунів змінного струму 
не відрізняється від роботи схеми на базі електродвигунів постійного 
струму. Основною відмінністю таких шлагбаумів є те, що електро-
двигун живиться від мережі змінного струму і використовується 
тільки для підіймання їх брусу, а опускання брусу здійснюється за 
рахунок власної ваги (див. п. 2.7). У вертикальному положенні брус 
утримується за рахунок електромагнітної муфти, а при її вимкненні – 
брус шлагбаума, за рахунок власної ваги, опускається. 

Двигуни змінного струму живляться лінією ПХ–ОХ безпосеред-
ньо від основного чи резервного фідерів мережі змінного струму 
(див. рис. 2.29). Максимальний струм, який споживається двигуном – 
2,5 А. При управлінні двигуном кабелем із діаметром жили 0,9 мм та 
більше дублювати жили до віддалі 100 метрів не потрібно. Напруга 
на двигуні не повинна бути меншою 200 В, з частотою змінного 
струму 50 або 60 Гц. 

На рис. 3.5 наведено схему увімкнення сигнальних вогнів із світ-
лодіодними головками та приводами автошлагбаумів змінного стру-
му. Схема управління наведена для відкритого переїзду. Бруси шлаг-
баумів підняті, світлофори переїзної сигналізації вимкнені. 

Електромагнітна муфта ЭМ кожного шлагбауму знаходиться під 
струмом і забезпечує зчеплення брусу із редуктором. 
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Електродвигун шлагбауму трифазний, одна з обмоток якого 
ізольована, а друга – із послідовно увімкненими конденсаторами 
ємністю 15 мкФ під’єднана паралельно третій. Таке увімкнення об-
моток двигуна забезпечує його роботу від однофазного струму. Кон-
такти автоперемикача QS забезпечують вимкнення двигунів після пі-
діймання брусів шлагбаумів. 

Призначення реле схеми управління шлагбаумами: 
SQ1, SQ2 – контакти автоперемикача, які контролюють 

відповідно опущене та підняте положення 
брусів шлагбаумів; 

ВМ – забезпечує витримку часу на опускання бру-
сів шлагбаумів після увімкнення червоних 
миготливих вогнів на переїзному світлофорі 
(13…15 с); 

ВЭМ – реле вимикання електромагнітної муфти; 
ОША, ОШБ – реле відкриття (увімкнення підіймання бру-

сів) шлагбаумів; 
ВЭД – реле витримки часу 15…20 с для вимикання 

двигуна при роботі на фрикцію; 
У1, У2, УЗ, У4 – реле контролю піднятого положення брусів 

шлагбаумів; 
ЗУ – реле контролю опущеного (закритого поло-

ження) брусів шлагбаумів; 
ВДА, ВДВ – реле, яке контролює проміжне положення 

брусів шлагбаумів; 
А01, А02, Б01, Б02 – вогневі реле, які контролюють цілісність ни-

ток ламп переїзних світлофорів; 
УБ1, УБ2 – реле повторювачі кнопки підтримання бру-

сів шлагбаумів у піднятому положенні; 
ПВ1, ПВ2 – реле, які вмикають переїзну сигналізацію; 
В1, В2 – реле, які є повторювачами реле контролю 

вільного стану ділянок наближення та бло-
кувальних реле. 

У вихідному стані за відсутності поїздів на ділянках наближення 
до переїзду бруси шлагбаумів знаходяться в піднятому стані. Реле 
ОША, ОШБ, ВЭД, ВДА, ВДБ та ЗУ знеструмлені. Під струмом зна-
ходяться реле У1, У2, УЗ, У4, ВЭМ, ВМ та муфта ЭМ. 
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При вступі поїзда на ділянку наближення знеструмлюються реле 
В1, В2 та вимикається живлення реле ПВ1 та ПВ2 (сповіщення про 
наближення). Останні розмикають коло живлення реле У1 та У2, які 
розмикають коло живлення реле ВМ. Вмикаються реле М1 та М2, 
спрацьовує реле КМК і вогні переїзних світлофорів розпочинають 
сигналізувати в сторону автотранспорту червоними миготливими во-
гнями. Через час 13…15 секунд, який потрібен для прослідування 
транспорту, який рухався під шлагбаумом, відпускає якір реле ВМ 
і розмикає коло живлення реле ВЭМ, а останнє розмикає коло жив-
лення електромагнітної муфти. Бруси шлагбаумів опускаються під 
власною вагою. Після того як бруси шлагбаумів займуть гори-
зонтальне положення замкнуться контакти SQ1 автоперемикача і стає 
під струм реле ЗУ, яке сигналізує про закрите положення шлагбауму. 

Через тилові контакти реле У1, У2, ПВ1, ПВ2 отримає живлення 
і притягне свій якір реле ВЭД. Останнє підготовлює коло збудження 
реле відкривання шлагбаумів ОША та ОШБ. 

Після того як поїзд прослідує за переїзд та притягнуть свій якір 
реле В1, В2, ПВ1 та ПВ2, замкнеться коло живлення реле ВЭМ, 
ОША та ОШБ. Реле ВЭМ вмикає електромагнітну муфту, а реле 
ОША та ОШБ замикають коло живлення електродвигунів приводу 
брусів шлагбаумів, які стануть підійматись у вертикальне положення. 
Після того як обидва бруси досягнуть вертикального положення 
(80…90°), замкнуться контакти автоперемикачів SQ2 чим створять 
коло живлення реле У1, У2. Спрацюють їх повторювачі У3, У4, 
а останні розімкнуть коло живлення реле ОША та ОШБ і схема при-
йде у вихідний, початковий стан. 

Якщо з певної причини (наприклад, при заклинюванні шлагба- 
уму Б) брус шлагбаума, зупиниться в середньому положенні, то після 
того як брус шлагбауму А досягне вертикального положення, притя-
гне якір реле ВДА і розімкне коло живлення реле ОША, котре, 
у свою чергу, розімкне коло живлення двигуна, реле ОШБ буде за-
лишатись під струмом і двигун приводу шлагбауму Б буде працювати 
на фрикцію до тих пір поки не завершиться розряд конденсатора К3, 
який під’єднаний паралельно до котушки реле ВЭД і останнє не від-
пустить свій якір. 

У випадку відімкнення живлення змінного струму бруси шлаг-
баумів залишаться у піднятому положенні до наближення до переїзду 
першого поїзда, після чого бруси опустяться автоматично, 
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а підіймання брусів після прослідування поїзда необхідно буде здійс-
нити вручну черговим. 

Вимкнення червоних вогнів переїзних світлофорів здійснюється 
тільки після повного підіймання брусів обох шлагбаумів контактами 
реле У1 та У2. 

Реле ПВ1 та ПВ2 увімкнені таким чином, щоб мати можливість 
вмикати і вимикати сигналізацію автоматично при знеструмленні ре-
ле В1, В2 та напівавтоматично, за допомогою кнопок, які розміщу-
ються на щитку управління. Схему індикації та управління шлаг-
баумами із щитка ШПС наведено на рис. 3.6. 

При натисненні кнопки «3» («Закривання» із фіксацією) на щитку, 
вмикається сигналізація, знеструмлюються реле ПВ1, ПВ2 (шлагбаум 
закривається). Шляхом натиснення кнопки «OA» («Відкривання ава-
рійне» без фіксації, пломбована) вимикається сигналізація, при цьому 
реле ПВ1, ПВ2 стають під струм без контролю стану ділянок набли-
ження до переїзду (шлагбаум відкривається, при відпусканні кнопки 
шлагбаум закривається). Кнопка «Б» («Відкривання-підтримання» 
без фіксації) дозволяє черговому затримати опускання бруса авто-
шлагбауму, що дає можливість запобігти опусканню бруса в момент 
проїзду транспорту (дзвінки та вогні переїзних світлофорів продов-
жують працювати). Кнопкою «ЗС» («Увімкнення загородження» із 
фіксацією) вмикається реле ЗГ – загороджувальної сигналізації. 

Крім кнопок управління на щитку наявні індикатори (як індикато-
ри використовуються лампочки розжарювання, або світло-діоди): 

«Наближення непарне», «Наближення парне» – про наближення 
поїзда у непарному (парному) напрямі; 

«Світлофори» – про справний стан сигнальних ламп переїзних сві-
тлофорів; 

«Мигання» – про справний стан комплекту реле мигання; 
«Загороджувальний З1», «Загороджувальний З2» – про справний 

стан ламп загороджувальних та попереджувальних до них світло-
форів; 

«Батарея» – контроль заряду батареї; 
«Живлення основне» – індикація основного живлення; 
«Живлення резервне» – індикація резервного живлення; 
«Аварія» – індикація роботи переїзду в аварійному режимі; 
«Витримка часу» – про увімкнення комплекту витримки часу. 
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Наближення поїзда до переїзду контролюється за горінням черво-
ного індикатора «Наближення непарне» («Наближення парне»); інди-
катор білого (якщо використовується лампа) або зеленого (світло-
діод) «Наближення непарне» («Наближення парне») при цьому гасне. 
Білий (зелений) індикатор «Світлофори» контролює цілісність ниток 
ламп розжарювання переїзних світлофорів при відкритих шлаг-
баумах, а червоний індикатор «Світлофори» – при закритих. 

Перегоряння ламп переїзних світлофорів контролюється шляхом 
увімкнення тих самих контрольних індикаторів в миготливому режи-
мі. Справний стан ниток вимкнених ламп загороджувальних світло-
форів контролюється за горінням білих (зелених) індикаторів «Заго-
роджувальний З1» та «Загороджувальний З2», а при увімкнених 
світлофорах – червоних. При перегорянні ламп загороджувальних 
світлофорів вмикаються ті ж контрольні індикатори в миготливому 
режимі. 

Для термінового закриття шлагбаумів натискують кнопку «За-
криття». При цьому знеструмлюється реле ПВ. Для відкривання 
шлагбаумів натискують кнопку «Відкривання аварійне», збуджується 
реле ПВ, після чого у тому ж порядку, що і при автоматичному ре-
жимі, переїзд відкривається. 

Загороджувальні світлофори вмикають шляхом натискання кноп-
ки «Увімкнення загородження» (ЗС), внаслідок чого вимикаються ре-
ле ЗГ1, ЗГ2. 

 3.4. Схеми переїзної сигналізації 
на ділянках без автоблокування 

На даний час на ділянках, які не обладнані автоблокуванням для 
управління автоматичною переїзною сигналізацією використовують-
ся, в основному, рейкові кола накладання тональної частоти [95]. Ра-
ніше, залежно від способу електроживлення пристроїв і виду тяги, 
застосовувалися рейкові кола різних типів [90]. На ділянках із авто-
номною тягою при ненадійних джерелах електропостачання застосо-
вували рейкові кола постійного струму з постійним або імпульсним 
живленням (залежно від довжини рейкового кола). У цьому випадку 
резервне живлення здійснюється від акумуляторів. При надійному 

172



 
 

електропостачанні на ділянках з автономною тягою, а також на діля-
нках з електричною тягою на постійному струмі застосовувалися 
рейкові кола змінного струму частотою 50 Гц з постійним живлен-
ням. На ділянках з електричною тягою змінного струму застосовува-
лися рейкові кола змінного струму частотою 25 Гц. Довжини усіх 
рейкових кіл визначаються довжиною ділянки наближення. 

Розглянемо використання тональних рейкових кіл накладання та 
принцип роботи схем управління переїзною сигналізацією на ділян-
ках без автоблокування. У цих схемах, з метою підвищення надійнос-
ті їх роботи, встановлюються по два реле – основне та дублююче. 
Для роботи рейкових кіл накладання використовуються амплітудно-
модульовані сигнали із несучими частотами 420, 480, 580, 720, 780 Гц 
із частотами модуляції 8 чи 12 Гц. 

Рейкові кола з однаковими сигнальними частотами та частотами 
модуляції можуть повторюватись при віддалі від живильного кінця 
одного рейкового кола до приймального кінця другого – 1 750 м і за 
умови, що довжина рейкового кола впливу не більше 750 м. При до-
вжині рейкового кола впливу більшій чи рівній 750 м ця віддаль 
збільшується до 2 000 м. 

Колійне обладнання тональних рейкових кіл складається із прий-
мальної та передавальної апаратури, яка розміщується у вигляді фун-
кціональних білків на стативах у релейному приміщенні, та під’єд-
наного до них за допомогою кабельних ліній колійного обладнання, 
що підключено безпосередньо до рейок. До приймально передаваль-
ної апаратури рейкових кіл належать наступні блоки. 

Генератор колійний універсальний ГПУ призначений для форму-
вання і підсилення АМ сигналів з номінальними частотами в діапазо-
ні 420…5 555 Гц у складі апаратури контролю рейкових кіл на заліз-
ничному транспорті та метрополітені. Генератор установлюється на 
рамах релейних стативів і шаф у розетки реле НШ. Електроживлення 
генератора здійснюється від джерела змінного струму 50 Гц напру-
гою 230 В з допустимими відхиленнями від 207 В до 241,5 В. Струм, 
споживаний генератором від мережі 230 В, не перевищує 0,1 А. 

Фільтр колійний універсальний ФПУ призначений для експлуата-
ції в складі апаратури контролю рейкових кіл з частотами в діапазоні 
420…780 Гц. Фільтр ФПУ взаємозамінний з фільтрами ФПМ і ФПМ1 
(зі зміною монтажу) і призначений для установлення на рамах релей-
них стативів і шаф [13, 89]. Фільтр становить моноблочну конструк-
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цію на основі плати реле НШ. Схема фільтра виконана у вигляді по-
слідовного контуру з трансформаторним зв’язком для підключення 
до генератора ГП (ГП3, ГП-3М, ГПУ). 

Приймачі колійні ПП, ПП1 (ПК1) призначені для експлуатації 
в складі апаратури контролю рейкових кіл з частотами в діапазоні від 
420 Гц до 780 Гц. Приймачі ПП, ПП1 (ПК1) являють собою монобло-
чні конструкції, виконані на основі плати реле ДСШ. Вони призначе-
ні для роботи в пристроях магістрального залізничного транспорту 
і за електричними характеристиками взаємозамінні. Навантаження 
приймачів – реле АНШ2-310 з послідовно з’єднаними обмотками. За-
лежно від частот прийнятих сигналів кожний з типів приймачів випу-
скається в десяти виконаннях У позначенні виконання перша цифра 
означає номер гармоніки промислової частоти, за якою розташована 
несуча частота, друга цифра – частоту модуляції. Живлення прийма-
чів здійснюється від джерела змінного струму 50 Гц номінальною на-
пругою 17,5 В з допустимими відхиленнями від 15,7 В до 18,4 В. 

Блок випрямлячів узгодження БВС4Л призначений для узгоджен-
ня колійних реле типу АНШ2-310 з вихідними підсилювачами колій-
них приймачів ПП або ПРЦ4. Блок виконаний на основі плати реле 
НМШ і встановлюється на рамах релейних стативів і шаф. 

Кабельні лінії від приймально-передавальної апаратури ТРК 
під’єднуються до рейок через колійні трансформатори та пристроїв 
захисту від перенапруг. Колійні трансформатори призначені для уз-
годження низького опору рейкової лінії з відносно високим опором 
апаратури ТРК і розміщуються в колійних ящиках КЯ безпосередньо 
біля рейок. Коефіцієнт трансформації його дорівнює 38. Узгоджуючі 
трансформатори ПОБС-2А випускаються Калузьким електротехніч-
ним заводом. Останнім часом завод «Трансзв’язок» освоїв випуск 
аналогічних за параметрами трансформаторів. У позначенні цих 
трансформатора додається цифра I, наприклад ПОБС-2А-I. Розшиф-
рування позначення типу трансформатора: 

П – колійний; С – сухий; 
О – однофазний; 2 – порядковий номер типу; 
Б – броньовий; А – видозміна трансформатора. 
Для захисту від комутаційних і атмосферних перенапруг на пер-

винній обмотці трансформатора установлюється розрядник типів 
РВНШ-250, ВОЦШ-220 або РКН-600. На передавальному і приймаль-
ному кінцях ТРК для одержання необхідного за умовами їхньої робо-

174



 
 

ти вхідного опору можуть встановлюватися кабельні резистори, опо-
ри яких залежать від довжини кабельної лінії. 

У колійному ящику, крім трансформатора і розрядника, розміщу-
ють запобіжник (АВМ2-15 А) і захисний регульований резистор (па-
ралельно включені два резистора РМР1-1,1 Ом). Захисні резисто- 
ри RЗ забезпечують нормативний опір передавального або приймаль-
ного кінця ТРК і захищають апаратуру від асиметрії тягового струму. 
Запобіжник захищає апаратуру ТРК від впливів тягового струму. На 
ділянках з електротягою для вирівнювання струмів асиметрії можуть 
установлюватися дросель-трансформатори ДТ-0,2; ДТ-0,6; ДТ1-150. 

У схемах контролю наближення до переїзду та контролю прослі-
дування поїзда через переїзд використовуються чотири ділянки на-
ближення по дві з кожної сторони 1У, 2У, 3У, 4У. 

Рейкові кола ділянок, які примикають до переїзду 2У та 3У, як 
правило, мають спільне джерело живлення, яке під’єднується до ре-
йок на віддалі 5 м від межі переїзду. Довжина цих ділянок повинна 
становити 250…300 м. Рейкове коло із довжиною до 150 м викорис-
товується у тих випадках (ділянки 2У, 3У), коли переїзд знаходиться 
поряд із сигнальною установкою і служить для контролю звільнення 
переїзду (вимкнення червоних вогнів) у обох напрямках руху. 

 
     а      b 
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П

П
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П
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Рис. 3.7. Схема узгодження приладів тональних рейкових кіл 

У тих випадках, коли в межах ділянки наближення до переїзду 
знаходиться сигнальна установка чи розрізна точка, ділянки 1У та 4У 
можуть складатися з кількох тональних рейкових кіл. У цих випадках 
з метою економії кабелю найдоцільніше застосування трансляції то-
нальних рейкових кіл, яка здійснюється в релейних шафах найближ-
чих сигнальних установок. 
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Призначення реле на схемах для одноколійних ділянок: 
АН, АН1, 
БН, БН1 

– фіксують рух поїзда відповідно у напрямі А та Б. За 
допомогою цих реле здійснюється комутація ділянок 
наближення до переїзду 1У, 2У, 3У та 4У залежно 
від напряму руху поїзда; 

1У1, 1У2 – здійснюють контроль вільного стану першої за на-
прямом руху поїзда ділянки наближення, яка може 
складатись із одного чи кількох тональних рейкових 
кіл; 

2У1, 2У2 – здійснюють контроль вільного стану другої за на-
прямом руху поїзда ділянки наближення, яка склада-
ється із одного тонального рейкового кола; 

3У1, 3У2 – здійснюють контроль вільного стану третьої за на-
прямом руху поїзда ділянки наближення, яка склада-
ється із одного тонального рейкового кола (відда-
лення за переїздом); 

4У1, 4У2 – здійснюють контроль вільного стану четвертої за на-
прямом руху поїзда ділянки наближення, яка може 
складатись із одного чи кількох тональних рейкових 
кіл (віддалення за переїздом); 

В1, В2 – реле В, які є повторювачами реле контролю вільного 
стану ділянок наближення та блокуючих реле МБВ, 
МБ1, МБ2. Реле В1, В2 виконують захисні функції 
від втрати шунта в рейкових колах ділянок набли-
ження до переїзду, оскільки їх збудження можливе 
тільки після замикання фронтових контактів термо-
елементів реле КТ1, КТ2, які задають витримку часу 
на замикання контактів 8…18 с; 

КТ1, КТ2 – реле, які запобігають можливості відкриття переїзду 
у випадках кількох короткочасних втрат шунта
в рейкових колах ділянок наближення до переїзду та 
управляють схемою увімкнення термоелемента через 
свої тилові контакти і замикаються тільки після пов-
ного його охолодження; 

С1 – фіксує зайняття першої ділянки наближення при
вільних станах другої, третьої і четвертої та знахо-
дженні реле СК (яке контролює тилові контакти реле 
С1з, СМ2, ПС2, С3 та МБВ) під струмом; 
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С1з та блок 
витримки 
часу ВВ 

– задають поїзду час слідування першою ділянкою 
наближення, виходячи з максимальної швидкості 
руху поїзда на ній; 

С2 – фіксує зайняття другої ділянки наближення не ра-
ніше часу, який заданий блоком ВВ та реле 1Сз
(15 с); 

С3 – фіксує зайняття третьої ділянки віддалення у зада-
ний інтервал часу не раніше часу, який задається 
комплектом реле CM, СМ1 та СМ2 (у межах 3 с); 

БВ, ПБВ1, 
ПБВ2, МБВ 

– блокувальні реле, які задають поїзду час слідуван-
ня зі швидкістю 50 км/год ділянками 2У та 3У. Час 
знаходження реле МБВ під струмом залежить від 
довжин ділянок 2У та 3У, що прийняті при проек-
туванні (30 с); 

Б, ПБ1, 
ПБ2, МБ1, 
МБ2 

– фіксують зайняття поїздом четвертої ділянки від-
далення не пізніше за час, який задається комплек-
том реле БВ, ПБВ1, ПБВ2 та МБВ (30 с). Періодич-
ність роботи реле Б, ПБ1, ПБ2 вибирається, вихо-
дячи з часу, який потрібен для поїзда довжиною 
1 350 м на звільнення першої, другої та третьої ді-
лянок із урахуванням зони додаткового шунтуван-
ня ділянки 4У при розрахунковій швидкості
50 км/год, що дорівнює 108 с; 

ПС2 – фіксує звільнення ділянки 2У за час, не менше ніж 
той, що задається комплектом реле CM, СМ1, СМ2 
та не більше ніж той, що задається комплектом БВ, 
ПБВ1, ПБВ2 та МБВ. При цьому при вільних ста-
нах першої і третьої ділянок повторно заряджа-
ється конденсатор при реле Б, який забезпечує та-
кий час роботи реле Б, ПБ1 та ПБ2, який потрібен 
для звільнення поїздом четвертої ділянки при русі 
зі швидкістю 50 км/год; 

Б1 – контролює замикання якоря реле Б; 
1ПО, 2ПО, 
АПО, БПО  

– основні колійні реле рейкового кола тональної час-
тоти; 

1ПД, 2ПД, 
АПД, БПД 

– додаткові колійні реле рейкового кола тональної 
частоти; 

177



 
 

БС – блок випрямлячів узгодження БВС4Л, який забезпечує уз-
годження чотирьох додаткових реле типу АНШ2–310 із 
чотирма вихідними підсилювачами колійних приймачів 
типу ПП1. 

Зазначені реле призначені для схем управління переїзною сигналі-
зацією на одноколійних дільницях. Для переїздів на двохколійних 
дільницях перед позначенням реле непарної колії додається цифра 1, 
а парної – цифра 2. Призначення реле для одноколійних та двоколій-
них дільниць однакове. 

 
Робота схем переїзної сигналізації на одноколійній дільниці. 

Схеми рейкових кіл наведено на рис. 3.8, а схеми управління переїз-
ною сигналізацією – на рис. 3.9 та 3.10. За відсутності поїзда на ді-
лянках наближення до переїзду реле 1У1, 1У2, 2У1, 2У2, 3У1, 3У2, 
4У, 4У1, СК перебувають під струмом, а реле лічильники С1, С2, 
ПС2, С3 та всі блокувальні реле перебувають без струму; реле КТ1, 
КТ2 та В1, В2 перебувають під струмом, відповідно, – переїзд від-
критий. 

При вступі поїзда на ділянку АП знеструмлюються основне та до-
даткове реле АПО та АПД. Через тилові контакти цих реле вмика-
ються реле напрямку БН та БН1. Реле 1У1 та 1У2 знеструмлюються 
і своїми фронтовими контактами розмикають коло живлення реле 
КТ1, КТ2, В1, В2. Контактами реле В1 та В2 відключаються реле 
ПВ1, ПВ2 (у схемі світлофорної сигналізації). Прозоро-білі вогні на 
переїзних світлофорах вимикаються та вмикаються червоні вогні. 

Через тиловий контакт реле 1У1 з перевіркою: справного стану 
реле (реле СК під струмом), вільного стану ділянок 2У1, 3У1, 4У1, 
стає під струм реле С1, фіксуючи зайняття поїздом першої ділянки 
наближення до переїзду. Реле С1 вмикає блок витримки часу ВВ, 
який налаштований на витримку часу 15 секунд (час, потрібний поїз-
ду для прослідування першої ділянки наближення до переїзду з мак-
симальною розрахунковою швидкістю 120 км/год). Після закінчення 
15 с спрацьовує реле С1з. Реле С1 також вмикає комплект реле CM, 
СМ1, СМ2. 
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При вступі поїзда на ділянку 2У, фронтовим контактом реле 2У1 
вимикається живлення лічильника С1, а тиловим контактом цього 
реле, з перевіркою вільного стану поперед розташованих ділянок 
наближення 3У та 4У і за умови спрацювання реле С1з та СМ2, ство-
рюється коло увімкнення лічильника С2. За час сповільнення на від-
пускання реле С1з та СМ2 збуджується реле С2 і стає на самоблоку-
вання. Фронтовим контактом С1 вимикається живлення комплекту 
реле CM, СМ1, СМ2. Реле СМ2 після завершення 3 секунд знеструм-
люється. 

За умовами роботи схеми проходження поїзда через переїзд, за-
йняття третьої ділянки наближення повинно відбуватися після за-
йняття другої ділянки наближення, але не раніше ніж через 3 с (час 
проходження поїздом другої ділянки наближення з максимальною 
встановленою швидкістю). 

При вступі поїзда на ділянку 3У за час уповільнення на відпус-
кання реле С2 спрацьовують реле С3 та ПС2 і блокуються через свої 
фронтові контакти. 3а час уповільнення на відпускання реле С2, че-
рез фронтові контакти реле С3 заряджається конденсатор БК і стає 
під струм реле БВ. Через фронтовий контакт реле БВ і тиловий кон-
такт ЗУ2 встають під струм реле ПБВ1, ПБВ2 і заряджається конден-
сатор, під’єднаний паралельно до їх обмотки. Тиловими контактами 
реле ПБВ1, ПБВ2 конденсатор БК від’єднується від реле БВ, яке піс-
ля закінчення часу сповільнення на відпускання (обумовлене діодом), 
фронтовим контактом розмикає коло заряду конденсатора, який 
під’єднаний паралельно до обмоток реле ПБВ1, ПБВ2. Після закін-
чення часу сповільнення на відпускання, реле ПБВ1, ПБВ2 своїми 
контактами під’єднують конденсатор БК до обмотки реле БВ, яке 
стає під струм, після чого цикл роботи реле БВ та ПБВ1, ПБВ2 у ре-
жимі пульс-пари продовжується. Після проходження поїзда за пере-
їзд у встановленому напрямку руху переїзд відкривається, червоні 
вогні на переїзних світлофорах вимикаються та блокуються (виклю-
чається їхнє повторне увімкнення) до звільнення ділянки наближення 
протилежного напрямку. Прозоро-білий вогонь на переїзді вмикаєть-
ся після звільнення поїздом зони за переїздом довжиною не менше 
150 метрів. 

При зайнятті поїздом ділянки 4У через тилові контакти реле 4У2, 
МБ1 і С2, фронтові контакти реле С3 та МБВ заряджається конденса-
тор БК і стає під струм реле Б. Зайняття цієї ділянки наближення по-
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винно бути не раніше як через 30 с із моменту зайняття ділянки 3У 
(час проходження поїзда ділянкою 3У зі швидкістю 50 км/год). Інтер-
вал часу 30 с забезпечують реле БВ, ПБВ1, ПБВ2 та МБВ. Реле СЗ та 
ПС2 залишаються під струмом через фронтові контакти реле МБ1, 
МБ2 та ПБ1, ПБ2. 

Далі порядок роботи реле Б, ПБ1, ПБ2 аналогічний роботі реле 
БВ, ПБВ1, ПБВ2. Періодичність роботи реле Б, ПБ1, ПБ2 становить 
110 с. Цей час, необхідний для поїзда довжиною 1 350 метрів на 
звільнення першої, другої та третьої ділянок наближення при його 
русі з розрахунковою швидкістю 50 км/год. 

Після звільнення ділянки 2У за час уповільнення на відпускання 
реле ПС2 через фронтові контакти реле ПС2, 2У1 та контакт СМ2, 
який до цього часу замкнутий, відбудеться повторний заряд конден-
сатора БК і збудження реле БВ. Через фронтові контакти реле 1У1, 
1У2, 2У1, 2У2, МБВ, С3 та тиловий контакт термоелемента реле КТ1 
і КТ2 стають під струм. З витримкою 8…18 с через фронтовий кон-
такт термоелемента стають під струм реле В1, В2 потім ПВ1, ПВ2, 
червоні вогні на переїзних світлофорах вимикаються. 

При звільненні ділянки 3У не пізніше ніж через 30 с (реле МБВ 
під струмом) через фронтові контакти реле МБВ, С3, МБ1, 2У2, 3У2 
та тилові контакти реле 4У2, СМ2, С2 за час сповільнення на відпус-
кання реле С3 удруге замикає коло заряду конденсатора БК, який за-
безпечує час роботи реле Б, ПБ1, ПБ2, необхідний для того, щоб по-
їзд звільнив ділянку 4У при швидкості руху 50 км/год. Через фронто-
ві контакти реле 3У1, 3У2, ПВ1, ПВ2, КМП, ПО ставлять під струм 
реле ВБ1, ВБ2. На переїзних світлофорах вмикаються прозоро-білі 
миготливі вогні. Якщо за час роботи комплекту реле Б, ПБ1, ПБ2 по-
їзд звільнить ділянку віддалення 4У, то блокувальні реле будуть без 
струму, реле ВБ1 та ВБ2 знаходитимуться під струмом. Усі елементи 
схем прийдуть у вихідне положення. 

Вимикання схеми блокування, яка запобігає увімкненню червоних 
та забезпечує увімкнення прозоро-білих вогнів на час прямування по-
їзда ділянкою віддалення при несправних станах рейкових кіл цієї ді-
лянки, здійснюється двома каскадами приладів витримки часу. Пер-
ший каскад контролює час проходження цілого складу поїзда ділян-
кою віддалення 3У. Другий каскад контролює проходження поїзда 
ділянкою 4У після звільнення ділянки 3У. 
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Запобігання вимиканню червоних вогнів на переїзних світлофорах 
при штучному шунтуванні рейкових кіл перед поїздом, який набли-
жається у невстановленому напрямку руху, що імітує проходження 
поїзда у встановленому напрямку руху, досягається шляхом контро-
лю послідовного шунтування рейкових кіл чотирьох ділянок 1У, 2У, 
3У, 4У із трьома захисними інтервалами, – не менше 15 с між зайнят-
тям першої та другої ділянок; не менше 3 с між зайняттям другої та 
третьої ділянок при швидкості до 120 км/год і не більше 30 с між 
зайняттям третьої та четвертої ділянок. Час 30 с – відповідає часу 
проходження третьої ділянки (250 метрів) поїздом зі швидкістю 
50 км/год, тобто зі швидкістю, яка виключає ймовірність послідовно-
го штучного шунтування четвертої ділянки. 

У випадку, якщо час руху поїзда ділянкою 4У буде більшим за пе-
редбачену витримку часу роботи реле Б, ПБ1, ПБ2, то реле МБ1, 
МБ2, В1, В2, ПВ1, ПВ2, ВБ1, ВБ2 знеструмлюються, вимикаються 
прозоро-білі вогні на переїзних світлофорах і вмикаються червоні 
вогні. 

 
Робота схем переїзної сигналізації на двоколійній дільниці. 

На відміну від одноколійних, для переїздів на двоколійних дільницях 
схеми реле напряму не будуються, оскільки при напівавтоматичному 
блокуванні рух у невстановленому напрямку на двоколійній дільниці 
здійснюється досить рідко. 

Схеми рейкових кіл та увімкнення реле ділянок наближення 
(1-1У1, 1-1У2, 1-2У1, 1-2У2, 1-3У1, 1-3У2, 1-4У1, 1-4У2) для непар-
ної колії наведено на рис. 3.11. Для парної колії схеми увімкнення ре-
ле ділянок наближення організовуються аналогічно, у позначенні цих 
реле використовується префікс 2- (2-1У1, 2-1У2, 2-2У1, 2-2У2, 2-3У1, 
2-3У2, 2-4У1, 2-4У2). 

Схеми управління переїзною сигналізацією для непарної і парної 
колій працюють аналогічно до схем, які розглянуті для переїздів, що 
розміщені на одноколійних дільницях. На рис. 3.12 наведено схему 
реле В. Схему увімкнення блокувальних реле для непарної колії на-
ведено на рис. 3.13 (така схема для парної колії будується аналогічно, 
як префіксу для позначення елементів у схемі цього напряму викори-
стовується позначення 2). 

Час сповільнення блокувальних реле визначається окремо для ко-
жної колії. 
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 3.5. Схеми переїзної сигналізації 
на дільницях з автоблокуванням 

Переїзди на перегоні, який обладнаний кодовим автоблоку-
ванням. Одноколійні, двоколійні перегони на дільницях із автоном-
ною чи електричною тягою з кодовим автоблокуванням використо-
вують як колійний датчик, що забезпечує контроль стану блок-
ділянок, кодові рейкові кола змінного струму. На таких дільницях для 
управління переїзною сигналізацією раніше використовувались рей-
кові кола автоблокування, причому спеціального їх розподілу для 
одержання розрахункової ділянки наближення до переїзду не перед-
бачалось. Сповіщення на переїзд подавалось від блок-дільниці, що 
містить у собі ділянку наближення (відстань до переїзду не повинна 
бути меншою за розрахункову довжину ділянки наближення), а ком-
пенсація надлишкової відносно розрахункової довжини ділянки на-
ближення здійснювалась схемою управління. Для вимикання сигналі-
зації відразу після проходження переїзду поїздом передбачалось роз-
ділення рейкових кіл шляхом установки ізолюючих стиків відразу за 
переїздом. 

На даний час у таких випадках для подання сповіщення на переїзд 
та контролю прослідування поїзда через переїзд використовуються 
рейкові кола тональної частоти, які накладаються на кодові рейкові 
кола автоблокування (тональні рейкові кола накладання). Застосу-
вання чотирьох рейкових кіл (1У, 2У, 3У, 4У) забезпечує надійний 
контроль прослідування поїзда через переїзд. Дача сповіщення на пе-
реїзд за допомогою тональних рейкових кіл накладання запобігає 
відмовам у дачі сповіщення про наближення поїзда до переїзду при 
сході ізолюючих стиків на сигнальних установках при кодовому ав-
тоблокуванні. Наявність ізолюючих стиків до уваги не береться. За-
стосування тональних рейкових кіл накладання дає змогу організува-
ти ділянки наближення до залізничних переїздів, рівні розрахунко-
вим. Допускається збільшення довжини ділянки наближення у порів-
нянні із розрахунковою з під’єднанням кінця тонального рейкового 
кола біля стика сигнальної чи розрізної установки до 150 м (при роз-
міщенні переїзду на віддалі, яка менша за 150 м від ізоляційного 
стика). 
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Колійні пристрої тональних рейкових кіл накладання на кодові 
рейкові кола мають аналогічну приймальну та передавальну апарату-
ру, як і у випадку дільниць без автоблокування (див. п. 3.4). 

Трансформатор узгодження ПОБС-2А, штепсельні розрядники 
РВНШ-250 (що призначені для захисту від перенапруги) та захисні 
фільтри, які запобігають впливу на кодове рейкове коло і складають-
ся з реакторів типу РОБС-1Г та блоків конденсаторів типу 
К73П-2-400В-10мкФ±10 %, розміщуються в колійних ящиках типу 
ПЯ-1. Допускається їх встановлення в релейних шафах при умові 
опору з’єднувальних провідників та перемичок не більше 0,15 Ом. 

Тональні рейкові кола не потребують встановлення ізостиків тому, 
за нормативного значення опору баласту та довжині кодового рейко-
вого кола до 2 000 м, ізоляційні стики на переїзді не встановлюються. 
При кодових рейкових колах із довжиною більша 2 000 м ізолюючі 
стики можуть зніматись при опорі баласту не менше 1,7 Ом·км. 

Безстикові рейкові кола накладання на кодові рейкові кола мають 
додаткову зону шунтування, яка залежить від його довжини, опору 
баласту та несучої частоти і може становити: на частотах 420, 480, 
580 Гц до 120 м, на частотах 720, 780 Гц – до 40 м. Тому для ділянок 
2У, 3У доцільно обирати частоти 720 Гц та 780 Гц. Допустимі мак-
симальні довжини тональних рейкових кіл накладання на кодові рей-
кові кола автоблокування становлять: при несучих частотах 420, 480, 
580 Гц – 900…1000 м; при частотах 720, 780 Гц – 150…300 м. 

При розміщенні 2-х переїздів на одній блок-дільниці та суміщенні 
їх ділянок наближення розбиття на тональні рейкові кола проводять 
таким чином, (за можливості), щоб початок тональних рейкових кіл 
одного переїзду і кінець тональних рейкових кіл другого переїзду 
не суміщались. Якщо таким чином розбити неможливо, то встанов-
люють додаткову релейну шафу для розміщення приладів тональних 
рейкових кіл та проектують їх окремо для кожного переїзду. 

 
Переїзди одноколійних дільниць кодового автоблокування. 

Схеми рейкових кіл накладання на кодові рейкові кола змінного стру-
му з частотою 50 Гц при автономній тязі. Схеми кодових рейкових 
кіл та рейкових кіл тональної частоти передбачають увімкнення еле-
ментів захисту, які запобігають їх взаємному впливу. Захисними еле-
ментами тональних рейкових кіл від шунтуючого впливу кодових 
рейкових кіл є колійні фільтри ФПУ, які вмикаються на живильних 

189



 
 

кінцях кодових РК у первинні обмотки ізолюючих трансформато- 
рів ИТ. Фільтри ФПУ налаштовуються на несучу частоту найближчо-
го тонального РК. При віддалі між релейним кінцем тонального РК та 
живильним (приймальним) кінцем кодового РК 500 м і більше допус-
кається не встановлювати колійні фільтри ФПУ в кодові рейкові ко-
ла. Схему увімкнення апаратури кодового рейкового кола 50 Гц із 
накладанням тональних рейкових кіл у межах переїзду при автоном-
ній тязі наведено на рис. 3.14 (місця під’єднання апаратури тональ-
них рейкових кіл зазначені пунктирними лініями). 

Захисними елементами кодових рейкових кіл від шунтувального 
впливу кінців тональних рейкових кіл служать загороджувальні 
LC-фільтри, які складаються з реактора РОБС-1Г та конденсаторів, 
ємність яких визначається несучою частотою тонального рейкового 
кола (табл. 3.1). На релейних кінцях, які працюють на два суміжні то-
нальні рейкові кола необхідно паралельно встановлювати два загоро-
джувальні LC-фільтри, які будуть налаштовані на частоти суміжних 
рейкових кіл. Комбінації видів таких LC-фільтрів залежно від несу-
чих частот ( нf ) в суміжних рейкових колах наведено в табл. 3.2. За-
городжувальні фільтри вмикаються послідовно до вторинної обмотки 
колійних трансформаторів ПТ. Захист релейних кінців кодових рей-
кових кіл від впливу несучих частот тональних рейкових кіл накла-
дання здійснюється за допомогою фільтрів ЗБФ-1 (ЗБФ-2), які вми-
каються перед колійним реле кодового рейкового кола (див. рис. 
3.14). Приклад схеми узгодження та захисту приладів рейкових кіл 
наведено на рис. 3.15. 

Таблиця 3.1 

Значення ємності конденсатора захисного фільтру 

нf , Гц L С, мкФ Вид фільтру 

420 60 1 

480 50 2 

580 30 3 

720 25 4 

780 

РО
БС

–1
Г 

20 5 
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Таблиця 3.2 

Комбінації видів LC-фільтрів 

нf , Гц 
н.сумf ,  Гц 

420 480 580 720 780 

420 – 1, 2 1, 3 1, 4 1, 5 

480 2, 1 – 2, 3 2, 4 2, 5 

580 3, 1 3, 2 – 3, 4 3, 5 

720 4, 1 4, 2 4, 3 – 4, 5 

780 5, 1 5, 2 5, 3 5, 4 – 

 

Рис. 3.15. Схема узгодження та захисту приладів тональних рейкових кіл 
накладання на кодові РК при автономній тязі 

Схеми рейкових кіл накладання на кодові рейкові кола змінного 
струму з частотою 50 Гц при автономній тязі і під’єднання виходів 
блока БВС-4 влаштовуються аналогічно схемам на ділянках без авто-
блокування (див. рис. 3.8). 
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Схеми тональних рейкових кіл накладання на кодові рейкові кола 
змінного струму 25 Гц при електротязі змінного струму. При елект-
ротязі змінного струму в кодових рейкових колах біля ізоляційних 
стиків для пропускання зворотного тягового струму встановлені дро-
сель-трансформатори ДТ-1-150 із коефіцієнтом 3n = . 

Схеми кодових і тональних рейкових кіл передбачають увімкнен-
ня елементів захисту, які запобігають їх взаємному впливу. Елементи 
захисту аналогічні тим, які розглянуто раніше для автоблокування 
з автономною тягою. Захист релейних кінців кодових рейкових кіл із 
частотою 25 Гц при електротязі змінного струму від несучих частот 
тональних рейкових кіл здійснюється за допомогою фільтра ФП-25, 
який вмикається перед колійним реле кодового рейкового кола. 
Під’єднання живильних та релейних кінців тональних рейкових кіл 
здійснюється до основних обмоток дросель-трансформаторів ДТ при 
суміщеному під’єднанні кінців кодового та тонального рейкових кіл 
або безпосередньо до рейок при самостійному під’єднанні тональних 
рейкових кіл. Захист приладів тональних рейкових кіл від асиметрії 
тягового струму здійснюється за допомогою автоматичних вимикачів 
типу АВМ-2-10А. 

На рис. 3.16 наведено схему увімкнення апаратури кодового рей-
кового кола 25 Гц із накладанням тональних рейкових кіл у межах 
переїзду при електричній тязі змінного струму (накладання зазначене 
пунктирними лініями). У схемах релейного та живильного кінців за-
значені захисні фільтри ФПМ, які налаштовані на несучу частоту 
прилеглого тонального рейкового кола. 

Схема узгодження та захисту приладів тональних рейкових кіл на-
кладання на кодові РК змінного струму 25 Гц при електричній тязі 
змінного струму влаштовуються аналогічно до такої схеми при авто-
номній тязі (див. рис. 3.15). Значення ємності конденсатора фільтру 
та комбінація видів LC-фільтрів визначається за таблицями 3.1 та 3.2. 
Схеми рейкових кіл накладання та під’єднання блока БВС-4 аналогі-
чні до схем на ділянках без автоблокування (див. рис. 3.8). 
Схеми тональних рейкових кіл накладання на кодові рейкові кола 

змінного струму 50 Гц при електротязі постійного струму. При 
електротязі постійного струму в кодових рейкових колах біля ізоля-
ційних стиків для пропускання зворотного тягового струму встанов-
лені дросель-трансформатори типу ДТ-0,6-500 чи ДТ-0,6-1000 із 
коефіцієнтом трансформації 15n = . 
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Схеми кодових і тональних рейкових кіл передбачають увімкнен-
ня елементів захисту, які запобігають їх взаємному впливу. Елементи 
захисту аналогічні тим, які розглянуті раніше для автоблокування 
з автономною тягою. Захист релейних кінців кодових рейкових кіл із 
частотою 50 Гц при електротязі постійного струму від несучих частот 
тональних рейкових кіл здійснюється за допомогою фільтра ЗБФ-1, 
який вмикається перед колійним реле кодового рейкового кола. 

Для зменшення впливу третього дросель-трансформатора на робо-
ту тональних рейкових кіл у його додаткову обмотку також увімкне-
ний фільтр ФПУ, який налаштовується на частоту того тонального 
рейкового кола ТРК, на якому він встановлений. Фільтр ФПУ та єм-
ності C1, C2 повинні знаходитись в релейній шафі, яка безпосередньо 
наближена до цього дросель-трансформатора, або в колійному ящику 
ПЯ. При увімкненні ФПУ на живильних кінцях кодових рейкових кіл 
та при його увімкненні в додаткову обмотку дросель-трансформатора 
на фільтрі необхідно встановити перемичку 11–71. 

Під’єднання живильних та релейних кінців тональних рейкових 
кіл, як і у випадку електротяги змінного струму, здійснюється до ос-
новних обмоток дросель-трансформаторів ДТ при суміщеному 
під’єднанні кінців кодового та тонального рейкових кіл або безпосе-
редньо до рейок при їх самостійному під’єднанні. 

На рис. 3.17 наведено схему увімкнення апаратури кодового рей-
кового кола 50 Гц із накладанням тональних рейкових кіл у межах 
переїзду при електричній тязі постійного струму (накладання зазна-
чене пунктирними лініями). У схемах релейного та живильного кін-
ців, а також у схемі додаткового третього дросель-трансформатора 
зазначено захисні фільтри ФПМ, які налаштовані на несучу частоту 
прилеглого тонального рейкового кола. 

Схема узгодження та захисту приладів тональних рейкових кіл на-
кладання на кодові РК змінного струму 50 Гц при електричній тязі 
постійного струму влаштовуються аналогічно схемі захисту приладів 
тональних рейкових кіл накладання на кодові РК при автономній тязі 
(див. рис. 3.15). Значення ємності конденсатора фільтру та комбінація 
видів LC-фільтрів визначається за табл. 3.1 та 3.2. Схеми рейкових 
кіл накладання та під’єднання блока БВС-4 влаштовуються аналогіч-
но схемам на ділянках без автоблокування (див. рис. 3.8). 
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Робота схеми управління переїзною сигналізацією на одноко-
лійних дільницях. Для реалізації зміни напряму руху та зміни кіл 
контролю ділянок наближення до переїзду вздовж колії прокладено 
кабельну лінію, в лінійні жили Н–ОН якої вмикається реле зміни на-
прям Н. Управління цим реле здійснюється із сусідньої станції. Схе-
му реле ділянок наближення та реле В наведено на рис. 3.18. Прин-
ципова схема побудована для встановленого напрямку руху, коли ре-
ле напряму Н знаходиться під струмом прямої полярності (БН, БН1 – 
під струмом). Схема блокувальних реле виконується аналогічно 
схемам, які використовуються на ділянках без автоблокування (див. 
рис. 3.10). Принцип роботи схем описаний у п. 3.4 при описі роботи 
схем на одноколійних дільницях без автоблокування. 

Переїзди, які знаходяться на двоколійних дільницях кодового 
автоблокування. В системі двоколійного кодового автоблокування 
за будь-якого виду тяги живлення перегінного рейкового кола здійс-
нюється назустріч руху поїзда. За наявності переїзду блок-дільниця 
раніше ділилася на два рейкові кола ізоляційним стиком, який вста-
новлений за переїздом у правильному напрямі руху. Трансляція кодів 
на стиках переїзду не забезпечувала нормальної роботи переїзної си-
гналізації, оскільки не бу-ло колійного реле, яке фіксувало звільнення 
ділянки перед переїздом. Тому в схемах кодових рейкових кіл (без 
накладання тональних рейкових кіл) для вимикання переїзної сигна-
лізації після прослідування переїзду поїздом рейкове коло, яке роз-
міщене перед переїздом, виконувалось із автоматичним перемикан-
ням колійних приладів на релейному та живильному кінцях. 

При проектуванні переїзної сигналізації із використанням тональ-
них рейкових кіл накладання на існуючі кодові рейкові кола відпадає 
потреба у поділі блок-ділянки на 2 рейкових кола і у схемі переми-
кання колійних приладів на релейному та живильному кінцях. Засто-
сування тональних рейкових кіл із обох сторін перегінних переїздів 
на кожній колії двоколійного перегону дає змогу подавати сповіщен-
ня на переїзд за необхідну віддаль при русі поїзда в обох напрямах. 
Встановлення реле напряму (1Н, 2Н) в релейних шафах переїзду для 
кожної колії дає змогу при русі поїзда в установленому напрямі зняти 
сповіщення відразу після прослідування поїздом переїзду, а при русі 
в невстановленому напрямі – після прослідування поїздом переїзду та 
звільнення ним усіх тональних рейкових кіл сповіщення с обох сто-
рін переїзду. 
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Схеми тональних рейкових кіл накладання аналогічні тим, які роз-
глянуті раніше для одноколійного автоблокування. 

Вибір значень частоти модуляції тональних рейкових кіл накла-
дання повинен здійснюватись таким чином, щоб кожному значенню 
несучої частоти на сусідніх коліях перегону привласнювались від-
мінні одне від одного значення частот модуляції. Так, наприклад, ця 
умова виконується, якщо на одній із колій застосовуються частоти 
420/12, 480/8, 580/12, 720/8, 780/12, а на іншій колії – 420/8, 480/12, 
580/8, 720/12, 780/8. 

Схеми увімкнення апаратури кодових рейкових кіл та апаратури 
тональних рейкових кіл накладання у межах переїзду для кожної ко-
лії двоколійних ділянок залежно від виду тяги виконуються аналогіч-
но схемам для одноколійних ділянок (див. рис. 3.14, 3.16, 3.17). 

Для під’єднання пристроїв АПС на двоколійній дільниці на пере-
їзді встановлюються 3 релейні шафи. 

У релейній шафі С встановлюються такі прилади увімкнення вог-
нів переїзних світлофорів та автоматичних шлагбаумів: 

ПВ1, ПВ2 – повторювачі реле 1В1, 1В2, 2В1, 2В2, що здійсню-
ють увімкнення червоних миготливих вогнів на пе-
реїзних світлофорах та акустичної сигналізації; 

ВБ1, ВБ2 – реле вимкнення прозоро-білих миготливих вогнів на 
переїзних світлофорах, якщо світлофори ними обла-
днані; 

ППВ – реле передачі контролю роботи переїзду системою 
диспетчерського контролю на прилеглу станцію; 

ДИМ-1П – мікроелектронний датчик імпульсів, який забезпечує 
миготливий режим 0,75–0,75 с горіння ламп переїз-
них світлофорів; 

М, ДИМП – реле РТ та РИ (в кожусі ТЯ-12), що забезпечують 
миготливий режим горіння ламп червоного і білого 
вогнів переїзних світлофорів; 

M1 – повторювач фронтового контакту реле ДИМП, що 
забезпечує миготливий режим горіння червоних 
ламп 1Л переїзних світлофорів 

М2 – повторювач тилового контакту реле M1, забезпечує 
миготливий режим горіння червоних ламп 2Л пере-
їзних світлофорів; 
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КМ – реле контролю справного стану комплекту датчика 
імпульсів, перевіряє імпульсну роботу реле М; 

КМК – реле контролю справного стану комплекту мигання 
червоних вогнів переїзних світлофорів, перевіряє 
імпульсну роботу реле М2; за несправностей ком-
плектів мигання реле КМК без струму, на переїз-
них світлофорах лампи 1Л, 2Л горять постійним 
світлом; 

КМП – реле повторювач реле КМ, передає на станцію ін-
формацію про пошкодження незалежно від стану 
ділянок наближення; 

AO1, АО2, 
БО1, БО2, 
АБО, ББО 

– вогневі реле, які контролюють цілісність ниток че-
рвоних і білих ламп переїзних світлофорів А и Б; 
якщо використовуються світлодіодні головки реле 
AO1, АО2, БО1, БО2 контролюють їх горіння; 

А, А1 – контроль наявності основного і резервного жив-
лення; 

ДСН, ДСН1 – реле подвійного зниження напруги 
ПО, О – повторювачі вогневих реле червоних ламп чи світ-

лодіодних головок переїзних світлофорів А та Б; 
формують контрольний код в системі диспетчерсь-
кого контролю (див. далі). 

У релейних шафах П1 та П2 знаходяться прилади тональних рей-
кових кіл та схеми відліку відповідно для 1-ї та 2-ї (непарної та пар-
ної) колій перегону. Реле, які розміщуються в цих релейних шафах 
мають однакове призначення тільки мають різну номенклатуру (по-
значення) для своєї колії (в дужках зазначена номенклатура реле, 
розміщених в релейній шафі П2 для парної колії): 

1Н (2Н) – реле напряму, фіксує встановлений напрям руху 
колією; 

1ПН1, 1ПН2 
(2ПН1, 2ПН2)

– основне та дублююче реле правильного напрям-
ку руху (повторювачі прямої полярності реле 1Н 
(2Н)); 

1НН1, 1НН2 
(2НН1, 2НН2)

– основне та дублююче реле неправильного на-
прямку руху (повторювачі зворотної полярності 
реле 1(2)Н); 

1-1У1, 1-1У2 
(2-1У1, 2-1У2) 

– основне та дублююче реле контролю вільного 
стану першої за ходом руху поїзда ділянки на-
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ближення незалежно від встановленого напряму 
руху, яка містить одне чи кілька тональних рей-
кових кіл; 

1-2У1, 1-2У2 
(2-2У1, 2-2У2) 

– основне та дублююче реле контролю вільного 
стану 2-ї за ходом руху поїзда ділянки набли-
ження незалежно від встановленого напряму ру-
ху, яка містить одне тональне рейкове коло дов-
жиною 150…250 м; 

1-3У1, 1-3У2 
(2-3У1, 2-3У2) 

– основне та дублююче реле контролю вільного 
стану 3-ї за ходом руху поїзда ділянки набли-
ження незалежно від встановленого напряму ру-
ху, яка містить одне тональне рейкове коло дов-
жиною 150…250 м; 

1-4У1, 1-4У2 
(2-4У1, 2-4У2) 

– основне та дублююче реле контролю вільного 
стану четвертої за ходом руху поїзда ділянки на-
ближення незалежно від встановленого напряму 
руху, яка містить одне чи кілька тональних рей-
кових кіл; 

1В1, 1В2 
(2В1, 2В2) 

– реле В, які є повторювачами реле контролю
вільного стану ділянок наближення (1, 2, 3 і 4), 
повторювачами блокувальних реле 1МБ1, 1МБ2 
(2МБ1, 2МБ2), які шунтують четверту ділянку та 
реле 1МБВ (2МБВ), яке шунтує третю ділянку; 
крім того реле 1В1, 1В2 (2В1, 2В2) виконують 
захисні функції від неправильної роботи при-
строїв переїзної сигналізації при втраті шунта
в рейкових колах ділянок наближення до переїз-
ду, оскільки їх збудження можливе тільки після 
замикання фронтових контактів термоелементів 
реле КТ1, КТ2, які володіють витримкою часу на 
замикання контактів 8…18 с; 

1КТ1, 1КТ2 
(2КТ1, 2КТ2) 

– реле, які запобігають можливості відкриття пере-
їзду у випадках кількох короткочасних втрат 
шунта в рейкових колах ділянок наближення та 
володіють схемою увімкнення через свої тилові 
контакти термоелемента і замикаються тільки пі-
сля повного його охолодження; 
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1С1 (2С1) – реле, яке фіксує зайняття першої ділянки набли-
ження при вільних станах решти ділянок; блок 
витримки часу 1ВВ (2ВВ) та реле 1С1з (2С1з) 
задають поїзду час слідування першою ділянкою 
наближення, виходячи з максимальної швидкості 
руху поїзда на ній; 

1С2 (2С2) – реле, яке фіксує зайняття другої ділянки набли-
ження не раніше часу, який заданий блоком 1ВВ 
та реле 1С1з (2С1з) (15 с); 

1С3 (2С3) – реле, яке фіксує зайняття третьої ділянки відда-
лення у інтервал часу 3 с (час спрацювання ком-
плекту 1CM, 1СМ1 та 1СМ2 (2CM, 2СМ1 та 
2СМ2); 

1ПС2 (2ПС2) – реле, яке фіксує звільнення ділянки 1-2У (2-2У); 
1СМ, 1СМ1, 
1СМ2 (2СМ, 
2СМ1, 2СМ2)

– комплект реле, який розпочинає свою роботу
з моменту вступу поїзда на першу ділянку на-
ближення та фіксує звільнення ділянки 1-2У
(2-2У); 

1БВ, 1ПБВ; 
1МБВ (2БВ, 
2ПБВ; 2МБВ)

– комплект реле, який розпочинає свою роботу
з моменту вступу поїзда на другу ділянку на-
ближення та фіксує звільнення ділянки 1-3У
(2-3У); 

1Б, 1ПБ1; 
1ПБ2, 1МБ1; 
1МБ2 (2Б, 
2ПБ1; 2ПБ2, 
2МБ1; 2МБ2) 

– комплект реле, який забезпечує відлік часу, який 
потрібен поїздові для звільнення ділянки 1-4У 
(2-4У) при швидкості 50 км/год; 

1СК (2СК) – здійснює груповий контроль слідування поїзда; 
1Б1 (2Б1) – реле контролює відпадання якоря реле 1Б (2Б). 
Крім зазначених, у цих релейних шафах встановлюються основні 

та додаткові колійні реле ділянок рейкового кола тональної частоти 
(відповідно, непарного і парного напрямів) та блоки випрямлячів уз-
годження БВС4Л (що забезпечує узгодження чотирьох додаткових 
реле типу АНШ2–310 із чотирма вихідними підсилювачами колійних 
приймачів типу ПП1). 

На рис. 3.19, 3.20 наведено приклад реалізації схеми реле ділянок 
наближення до переїзду, відповідно, непарної та парної колій. 
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Схема увімкнення реле 1Н та 2Н залежить від існуючої схеми змі-
ни напряму на станціях, які прилеглі до перегону з переїздом. 

Для роботи переїзної сигналізації при русі поїзда як у правильно-
му, так і в неправильному напрямах, передбачається монтаж схеми 
зміни напряму, для реалізації якої в коло 1(2)Н, 1(2)ОН вмикається 
реле напряму 1Н(2Н) типу КШ1-80, через поляризовані контакти яко-
го увімкнені повторювачі 1ПН1, 1ПН2, 1НН1, 1НН2 (2ПН1, 2ПН2, 
2НН1, 2НН2), – основні та дублюючі реле для непарної (парної) колії, 
які здійснюють комутацію лінійних кіл, кіл під’єднання та надсилан-
ня кодових сигналів АЛС, кіл увімкнення ламп світлофорів. Схема 
зміни напряму монтується для кожної з колій двоколійного перегону 
або спільної схеми для обох колій залежно від наявності вільних жил 
в кабелі. 

Встановлення реле напряму (1Н, 2Н) в релейних шафах переїзду 
для кожної колії дає змогу при русі поїзда у встановленому напрямку 
зняти сповіщення відразу після прослідування поїздом переїзду (мак-
симальна затримка на вимкнення червоних вогнів переїзних світло-
форів не більше 150 м), а при русі у невстановленому напрямі – після 
прослідування поїздом переїзду та звільненні всіх тональних рейко-
вих кіл сповіщення з обох сторін переїзду. 

За наявності в кабелі для схеми зміни напряму тільки двох провід-
ників на посту ЕЦ сусідніх станцій передбачається тільки один ком-
плект зміни напряму для обох колій. Налаштування схеми в релейній 
шафі і на посту ЕЦ для режиму капітального ремонту на відповідну 
колію здійснюється електромеханіком. Наявність тільки двох провід-
ників для зміни напряму не дає змоги при хибній зайнятості колії 
змінювати напрям руху. 

На рис. 3.21 наведено двохпровідну схему зміни напряму з індиві-
дуальним використанням провідників для парного і непарного напря-
мів руху. Дана схема дає змогу встановлювати маршрути руху непра-
вильною колією в режимі капітального ремонту шляхом встановлен-
ня електромеханіком налагоджувальних перемичок на посту ЕЦ. 

На рис. 3.22 наведено двохпровідну схему зміни напряму зі спіль-
ним використанням провідників для парного і непарного напрямів 
руху. Дана схема дає змогу встановлювати маршрути руху непра-
вильною колією в режимі капітального ремонту шляхом встановлен-
ня електромеханіком налагоджувальних перемичок на посту ЕЦ 
і в релейній шафі на перегоні. 

205



 

 

Ри
с.

 3
.2

1.
 Д
во
пр
ов
ід
на

 с
хе
ма

 зм
ін
и 
на
пр
ям
у 
з і
нд
ив
ід
уа
ль
ни
м 
ви
ко
ри
ст
ан
ня
м 
пр
ов
ід
ни
кі
в 

дл
я 
па
рн
ог
о 
і н
еп
ар
но
го

 н
ап
ря
мі
в 
ру
ху

 

    

206



 

 

Н
1(
Д
С
Н

1)
О
Н

1(
О
Д
С
Н

1)

1Н
2Н

П
Я

РШ
 «
С

»
Р
Ш

 №
1

Р
Ш

 №
2

Н
(Д
С
Н

)
О
Н

(О
Д
С
Н

)

П
М

П
М

 

Ри
с.

 3
.2

2.
 Д
во
пр
ов
ід
на

 с
хе
ма

 зм
ін
и 
на
пр
ям
у 
з с
пі
ль
ни
м 
ви
ко
ри
ст
ан
ня
м 
пр
ов
ід
ни
кі
в 

дл
я 
па
рн
ог
о 
і н
еп
ар
но
го

 н
ап
ря
мі
в 
ру
ху

 

207



 
 

За наявності в кабелі для схеми зміни напряму трьох провідників 
(рис. 3.23) на станції передбачається один комплект реле зміни на-
пряму для обох колій. Налаштування схеми зміни напряму в релейній 
шафі та на посту ЕЦ для режиму капітального ремонту на відповідній 
колії також здійснюється електромеханіком. 

Схема дає змогу змінити напрям руху при хибній зайнятості колії, 
шляхом використання одного провідника міжстанційного зв’язку 
в допоміжному режимі. 

При модернізації існуючих пристроїв кодового автоблокування та 
наявності в кабелі тільки 6 жил для організації 2-х трипровідних схем 
зміни напряму із використанням на момент зміни напряму в допомі-
жному режимі (за хибної зайнятості перегону) двох провідників між-
станційного зв’язку застосовують трипровідну схему зміни напряму 
для кожної колії (рис. 3.24). 

При модернізації існуючих пристроїв кодового автоблокування та 
наявності в кабелі тільки чотирьох жил можна організувати зміну на-
пряму руху тільки однією з колій і тільки в режимі капітального ре-
монту (рис. 3.25) двома способами. 
Перший спосіб. Для кожної з колій двоколійного перегону монту-

ється своя двохпровідна схема зміни напряму. Відповідно до цього 
варіанту, для кожної колії на посту ЕЦ та в релейних шафах перегін-
них сигнальних і переїзних установок наявний свій комплект реле 
зміни напряму, що потребує від електромеханіка при організації ре-
жиму капітального ремонту участі в налаштуванні тільки постових 
схем для колії, якою організовується двосторонній рух. Режим від-
правлення поїздів у порядку регулювання організувати неможливо, 
оскільки двохпровідна схема зміни напряму не дає змоги без додат-
кових провідників здійснювати допоміжну зміну напряму при хибній 
зайнятості перегону (згідно цього режиму відправлення поїздів у по-
рядку регулювання в неправильному напрямі допустимий тільки за 
можливості зміни напряму та за хибної зайнятості). 
Другий спосіб. Для обох колій є один комплект зміни напряму на 

станції. Налаштування на посту ЕЦ та в релейній шафі на двосторон-
ній рух у режимі капітального ремонту для відповідної колії здійсню-
ється електромеханіком шляхом встановлення налагоджувальних 
перемичок.  
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Для забезпечення автоматичного встановлення реле напряму в ре-
лейній шафі в положення, яке відповідає правильному напрямку ру-
ху, при плановій заміні приладів чи після відміни режиму капітально-
го ремонту при встановленні в релейній шафі налагоджувальних пе-
ремичок у відповідне положення, передбачається подавання на реле 
напряму живлення прямої полярності (таке автоматичне встановлен-
ня реле напряму в релейній шафі у відповідне положення передбача-
ється для всіх випадків). 

Чотирипровідна схема зміни напряму з індивідуальним викорис-
танням провідників для парного і непарного напрямів руху не потре-
бує додаткових налаштувань та має найбільші можливості (дає змогу 
встановлювати маршрути на неправильну колію в режимі регулю-
вання руху поїздів) (рис. 3.26). Робота схем реле ділянок наближення, 
реле В та блокувальних реле аналогічна роботі таких схем для одно-
колійних дільниць, яка розглянута раніше. 

Якщо переїзд зв’язаний колами сповіщення зі станцією та знахо-
диться на перегоні на віддалі, яка більше 150 м, можуть організовува-
тись по два тональних рейкових кола кожною з колій із обох сторін 
переїзду. У цьому випадку робота схем реле відліку та реле ділянок 
може бути організована тільки від тональних рейкових кіл, контакти 
реле надання сповіщення зі станції повинні бути введені в схему реле 
1В1, 1В2, 2В1, 2В2, а для надання сповіщення при відправленні зі 
станції будь-якою з колій можуть бути використані тільки два окремі 
провідники. 

У випадку, коли переїзд знаходиться на віддалі, яка менша 150 м 
від вхідних світлофорів Ч, Чд чи Н, Нд, не вдається виділити чотири 
тональні рейкові кола на кожній з колій, контакти реле сповіщення на 
переїзд зі станції для правильної роботи схем відліку повинні бути 
введені коло реле контролю ділянок (1-1У1, 1-1У2, 1-4У1, 1-4У2 та 
2-1У1, 2-1У2, 2-4У1, 2-4У2). Однак, у цьому випадку сповіщення на 
переїзд зі станції необхідно подавати для кожної з колій окремою па-
рою провідників, для того, щоб не порушувати роботу схем відліку, 
коли відправлення здійснюється обома коліями одночасно. 
Переїзди, що знаходяться на перегоні, який обладнаний кодовим 

електронним автоблокуванням (КЕБ-1). Система КЕБ-1 використо-
вується при модернізації існуючого кодового автоблокування із роз-
міщенням обладнання в існуючих чи нових релейних шафах, розроб-
лена для одноколійних та двоколійних дільниць для всіх видів тяги. 
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Пристрої переїзної сигналізації, які знаходяться на перегонах з ко-
довим електронним блокуванням, повинні проектуватися з тональ-
ними рейковими колами накладання. Умови і принципи роботи таких 
переїздів аналогічні умовам і принципам роботи переїздів, які знахо-
дяться на дільницях з кодовим автоблокуванням змінного струму. 

Рейкові кола кодового електронного автоблокування повинні бути 
захищені від впливу тональних рейкових кіл накладання за допомо-
гою захисних фільтрів типу ФПУ, які налаштовані на частоту то-
нального рейкового кола. 

Схеми переїзної сигналізації проектуються із використанням схем 
реле ділянок наближення, реле В та блокувальних реле, які аналогічні 
схемам, шо використовуються на дільницях з кодовим автоблокуван-
ням і розглянуті раніше. 

У випадку, коли кодове рейкове коло, на якому знаходиться пере-
їзд, має розділювальний ізоляційний стик і демонтувати його немож-
ливо, прилади рейкових кіл, що знаходяться в релейній шафі переїз-
ду, можна не перемикати на апаратуру КЕБ-1, однак необхідно за-
хистити її від впливу тональних рейкових кіл накладання. 
Переїзди на дільницях, обладнаних автоблокуванням системи АБТ. 

Основу системи АБТ становлять рейкові кола тональної частоти. 
У цій системі для контролю стану блок-ділянок застосовуються 2 ти-
пи рейкових кіл: рейкові кола ТРЦ-3 для діапазону частот 
420…780 Гц та ТРЦ-4 для діапазону 5 кГц. 

ТРЦ-4 не набули широкого розповсюдження на українських заліз-
ницях, але для повноти розглянемо їх також. Тональні рейкові кола 
ТРЦ-4 виконано аналогічно ТРЦ-3 та використовуються на межі 
блок-ділянок в зоні встановлення прохідних світлофорів і для переїз-
дів на дільницях без ізолюючихих стиків. Рейкові кола ТРЦ-4 довжи-
ною від 100 до 300 м мають зону шунтування, довжина якої залежить 
від опору баласту. 

Колійні пристрої тональних рейкових кіл ТРЦ-4 містять прий-
мальну та передавальну апаратуру: колійний генератор ГПУ або 
ГП41 в корпусі НШ; колійний фільтр ФРЦ4Л в корпусі НМШ; колій-
ний приймач ПРЦ4Л1 в корпусі ДСШ; блок випрямлячів узгодження 
БВС4Л в корпусі НМШ. Живлення колійних приймачів за змінним 
струмом становить 17,5 В, живлення генераторів – 220 (ГПУ) або 
35 В (ГП41). 
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На перегоні із ізоляційними стиками за наявності переїзду блок-
ділянка, як і у випадку з кодовим автоблокуванням, ділиться на чоти-
ри тональні рейкові кола із виділенням двох коротких рейкових кіл 
на переїзді з частотою 720 чи 780 Гц. На перегоні без ізоляційних 
стиків за наявності переїзду виділяються два коротких тональних 
рейкових кола типу ТРЦ-4 для контролю звільнення переїзду. Мак-
симальна довжина цих рейкових кіл визначається мінімальним опо-
ром баласту на даній ділянці. 

На двоколійних дільницях двосторонній рух організовується обо-
ма коліями, – в правильному напрямі за показами світлофорів авто-
блокування та сигналами АЛС, а в неправильному напрямі – тільки за 
сигналами АЛС з ув’язкою зі станцією та переїздом. На одноколійних 
дільницях організовується двосторонній рух за показами світлофорів 
автоблокування та сигналами АЛС із ув’язкою зі станцією та переїз-
дами з перемиканням за допомогою схеми зміни напряму руху. 

В системі АБТ передбачається застосування рейкових кіл тональ-
ної частоти ТРЦ-3 із частотою сигнального струму 420, 480, 580, 720 
та 780 Гц, а без ізоляційних стиків, крім того із використанням рей-
кових кіл ТРЦ-4 із частотою сигнального струму 4,5; 5,0 та 5,5 кГц. 
Рейкові кола ТРЦ-4 мають зону шунтування, яка не перевищує 15 м. 
На двоколійних дільницях, залежно от довжини блок-ділянок та 
наявності на них переїзду рейкові кола ТРЦ-3 та ТРЦ-4 розміщують-
ся кожною колією індивідуально, але з урахуванням їх взаємного 
впливу. 

Для управління переїзною сигналізацією при АБТ із ізоляційними 
стиками біля сигнальних установок у районі переїзду організовують-
ся два рейкових кола ТРЦ-3 із довжиною 150…250 м, які працюють 
на сигнальних частотах 580, 720, 780 Гц та з частотою модуляції 
8 або 12 Гц. При АБТ без ізоляційних стиків для управління переїз-
ною сигналізацією біля переїзду організовуються два рейкові кола 
ТРЦ-4 із довжиною 150…250 м із несучою частотою 4,5, 5,0, 5,5 кГц 
та з частотою модуляції 8 або 12 Гц. Для переїздів, які знаходяться 
біля прохідних світлофорів, застосовують рейкові кола ТРЦ-4 сиг-
нальних установок. 

Апаратура ТРЦ-3 чи ТРЦ-4 розміщується в релейній шафі П пере-
їзду, її під’єднання до рейок здійснюється через колійні ящики. На 
двоколійних дільницях апаратура ТРЦ-3 чи ТРЦ-4 непарної колії роз-
міщується в релейній шафі 1П, а парної колії – в релейній шафі 2П. 
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При автономній тязі під’єднання апаратури тональних рейкових кіл 
здійснюється безпосередньо до рейок, а на дільницях із електротягою 
– до основної обмотки дросель-трансформаторів. Від одного генера-
тора, як правило, живляться два суміжні рейкові кола. 

На одноколійній дільниці з автономною тягою та електротягою 
постійного струму вздовж перегону прокладений один сигнально-
блокувальний кабель із парною скруткою жил. В цьому кабелі перед-
бачається організація кіл, які необхідні для роботи системи автобло-
кування (зміни напряму – Н, ОН; контролю перегону – К, ОК; лінійні 
кола – Л, ОЛ; сповіщення на станцію чи переїзд – И, ОИ; подвійного 
зниження напруги – ДСН, ОДСН; кола блокування червоного вогню 
– Б, ОБ; живлення рейкових кіл – ПП, ПМ; кодування рейкових кіл – 
К, ОК; Т, ОТ; аварійно-відновлювального зв’язку – АВС та провідни-
ки перегінного зв’язку – ПГС). На двоколійних дільницях вздовж 
перегону прокладається два сигнально-блокувальні кабелі з аналогіч-
ною організацією кіл для кожної колії дільниці. 

На дільницях з електротягою змінного струму кола СЦБ, як пра-
вило, передбачаються на одноколійних дільницях у двох кабелях, 
а на двоколійних – в 3-х кабелях. У магістральному кабелі зв’язку 
під’єднуються кола, які проходять усім перегоном від станції до ста-
нції (Н, ОН; К, ОК; Л, ОЛ тощо). Для кіл узгодження зі станцією та 
переїздом, кіл передавальних кінців апаратури ТРЦ і кодування пе-
редбачається прокладання окремого кабелю СЦБ для кожної колії. 

Для фіксації наближення поїзда до переїзду та прослідування по-
їзда через переїзд використовуються 4 незалежні ділянки наближен-
ня. Дві ділянки наближення, які примикають з обох сторін до переїз-
ду (2У та 3У) повинні мати довжину не менше 150 м. У дві інші ді-
лянки наближення входять решту ТРЦ, які забезпечують подавання 
сповіщення на переїзд в межах розрахункового часу та відповідно до 
довжин ділянок наближення. 

Апаратура узгодження та захисту приладів живильних та прий-
мальних кінців тональних рейкових кіл із рейковою лінією переважно 
встановлюється у безпосередній близькості від рейкової лінії в колій-
них ящиках. Для дільниць з автономною тягою апаратура складається 
з колійних трансформаторів ПТ типу ПОБС-2А та розрядника FV ти-
пу РВНШ-250 або ВОЦН-220 В колах приладів релейних кінців вми-
каються також захисні резистори типу РМР-1 або РПН (рис. 3.27, a). 
На дільницях з електротягою, з метою захисту від асиметрії тягового 
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струму, в колійних ящиках живильних і релейних кінців встановлю-
ються також автоматичні вимикачі QF типу АВМ2-15А (рис. 3.27, b). 

Захист ТРЦ від взаємного впливу забезпечується шляхом чергу-
вання несучих частот та частот модуляції. На двоколійних дільницях 
виключення взаємного впливу рейкових кіл однієї колії від рейкових 
кіл другої колії здійснюється шляхом чергування комбінацій несучих 
частот та частот модуляції таким чином, щоб будь-який колійний 
приймач даного рейкового кола був віддалений від колійного генера-
тора рейкового кола з однаковими комбінаціями частот на віддаль, 
що забезпечуватиме затухання сигналу настільки, що він практично 
не сприймається колійним приймачем. 

 
     а 

РВНШ-250

ПОБС-2Г

1П 2П

ПЯ

ПОБС-2Г

ПЯ

Д о  р е л е й н о ї  ш а ф и

ПТ

FV

R3

РПН

РВНШ-250

ПТ

FV

     b 

1Р 2Р 1П 2П

 

Рис. 3.27. Схема узгодження та захисту приладів тональних рейкових кіл 

Схема передбачає кодування струмами АЛС 50 Гц як з живильно-
го, так і з релейних кінців. Для живлення каналу передачі АЛС засто-
совуються трансформатори КТ типу ПОБС–3А. 

Для пропускання тягового струму, а також з метою зменшення 
асиметрії в рейкових нитках, забезпечення каналізації тягового стру-
му та під’єднання заземлень, встановлюються дросель-трансфор-
матори ДТ типу ДТ–0,6 із розімкнутою додатковою обмоткою 
(див. рис. 3.17, b). 

На двоколійних дільницях компоновка принципових схем викону-
ється, виходячи з умови розміщення апаратури в трьох релейних ша-
фах типу ШРУ–М (1П, 2П та С), які знаходяться безпосередньо біля 
переїзду. 

В релейній шафі С, як одноколійних, так і двоколійних дільниць, 
розміщується апаратура увімкнення вогнів переїзної сигналізації, 
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прилади джерел живлення, реле подвійного зниження напруги та 
прилади контролю роботи переїзду. 

Призначення та позначення реле, які розміщуються у шафі С діль-
ниць, обладнаних системою АБТ, аналогічне позначенню і призна-
ченню реле, які розміщуються у шафі С дільниць, обладнаних кодо-
вим автоблокуванням із тональними рейковими колами накладання, 
що описані раніше. 

В релейній шафі 1П двоколійних дільниць розміщується апарату-
ра схем управління переїзною сигналізацією непарною колією: 

1Н – реле напряму, фіксує встановлений напрям ру-
ху непарною колією; 

1ПН1, 1ПН2 – основне та дублююче реле правильного нап-
рямку руху (повторювачі прямої полярності ре-
ле 1Н); 

1НН1, 1НН2 – основне та дублююче реле неправильного на-
прямку руху (повторювачі зворотної полярнос-
ті реле 1Н), – заходяться під струмом при вста-
новленому неправильному напрямі руху за си-
гналами АЛС; 

1ИП1, 1ИП2 – основне та дублююче реле сповіщення на пере-
їзд в правильному напрямі руху непарною ко-
лією двоколійної дільниці; 

1НИП1, 1НИП2 – основне та дублююче реле сповіщення на пере-
їзд в неправильному напрямі руху непарною 
колією; 

1-1У1, 1-1У2 – основне та дублююче реле контролю вільного 
стану першої за ходом руху поїзда ділянки на-
ближення у встановленому напрямі руху непар-
ною колією двоколійної дільниці; 

1-2У1, 1-2У2 – основне та дублююче реле контролю вільного 
стану другої за ходом руху поїзда ділянки на-
ближення у встановленому напрямі руху непар-
ною колією двоколійної дільниці; 

1-3У1, 1-3У2 – основне та дублююче реле контролю вільного 
стану третьої за ходом руху поїзда ділянки на-
ближення у встановленому напрямі руху непар-
ною колією двоколійної дільниці; 
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1-4У1, 1-4У2 – основне та дублююче реле контролю вільного 
стану четвертої за ходом руху поїзда ділянки 
наближення у встановленому напрямі руху
непарною колією двоколійної дільниці; 

1В1, 1В2 – реле В непарної колії, які є повторювачами ре-
ле контролю вільного стану ділянок наближен-
ня (1, 2, 3 і 4), повторювачами блокувальних 
реле 1МБ1, 1МБ2, які шунтують четверту діля-
нку та реле 1МБВ, яке шунтує третю ділянку; 
крім того, реле 1В1, 1В2 виконують захисні 
функції від неправильної роботи пристроїв пе-
реїзної сигналізації при втраті шунта в рейко-
вих колах ділянок наближення до переїзду, 
оскільки їх збудження можливе тільки після 
замикання фронтових контактів термоелемен-
тів реле КТ1, КТ2, що мають витримку часу на 
замикання контактів 8…18 с; 

1КТ1, 1КТ2 – реле, які запобігають можливості відкриття пе-
реїзду у випадках кількох короткочасних втрат 
шунта в рейкових колах ділянок наближення до 
переїзду та управляють схемою увімкнення 
термоелемента через свої тилові контакти і за-
микаються тільки після повного його охоло-
дження; 

1С1 – реле, що фіксує зайняття першої ділянки на-
ближення при вільних станах решти ділянок; 
блок витримки часу 1ВВ та реле 1С1з задають 
поїзду час слідування першою ділянкою на-
ближення, виходячи з максимальної швидкості 
руху поїзда на ній; 

1С2 – реле, що фіксує зайняття другої ділянки набли-
ження не раніше часу, який заданий блоком 
1ВВ та реле 1С1з (15 с); 

1С3 – реле, що фіксує зайняття третьої ділянки відда-
лення у інтервал часу 3 с (час спрацювання 
комплекту 1CM, 1СМ1 та 1СМ2; 

1СК – контролює залипання якоря реле 1С1з, 1СМ2, 
1ПС2, 1С3 та 1МБВ; 
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1БВ, 1ПБВ; 
1МБВ 

– комплект реле, що розпочинає свою роботу
з моменту вступу поїзда на другу ділянку на-
ближення та фіксує звільнення ділянки 1-3У; 

1Б, 1ПБ1; 
1ПБ2, 1МБ1; 
1МБ2 

– комплект реле, що забезпечує відлік часу, який 
потрібен поїзду для звільнення ділянки 1-4У 
при швидкості 50 км/год; 

1ПС2 – реле, що фіксує звільнення другої ділянки, при 
чому після звільнення другої ділянки третя по-
винна звільнитися не раніше часу, який зада-
ється комплектом реле 1СМ, 1СМ1, 1СМ2 та
не пізніше часу, який задається комплектом 
1БВ, 1ПБВ, 1МБ2; при виконанні цих вимог, 
вільному стані першої та другої ділянок, пов-
торно заряджається конденсатор при реле 1Б, 
який забезпечує час роботи реле 1Б, 1ПБ1 та 
1ПБ2, що потрібен поїзду на звільнення четвер-
тої ділянки із швидкістю 50 км/год; 

1Б1 (2Б1) – повторювач реле 1Б та 1МБ2; 
1БС блок випрямлячів узгодження БВС4, забезпечує 

узгодження чотирьох колійних реле типу 
АНШ2-310 із чотирма вихідними підсилювача-
ми колійних приймачів ПП1 та ПРЦ4Л1 для 
непарної колії; 

1…ПО – основні колійні реле рейкових кіл ТРЦ; 
1…ПД – додаткові колійні реле рейкових кіл ТРЦ; 
1…П1, 1…П2 – повторювачі основного та додаткового колій-

них реле; 
1…Г – генератор колійний рейкових кіл ТРЦ; 
1…Ф – фільтр колійний рейкових кіл ТРЦ; 
1KB – кодовмикаюче реле. 
В релейній шафі 2П розміщується апаратура схем управління пе-

реїзною сигналізацією парною колією. Призначення реле аналогічні 
розглянутим для непарної колії. Номенклатура (назва) реле, які зна-
ходяться в релейній шафі 2П, відрізняються від номенклатури реле 
для непарної колії префіксом. Наприклад: 2Н, 2ПН1, 2ПН2 тощо. 

На одноколійній дільниці, обладнаній автоблокуванням системи 
АБТ, для розміщення апаратури управління переїзною сигналізацією 
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встановлюється одна релейна шафа П. Призначення та типи реле, 
встановлених в такій шафі, аналогічні встановлюваним в шафах 1П 
та 2П на двоколійній дільниці. В номенклатурі (назві) цих реле бу-
дуть відсутніми префікси (перші цифри номеру колії). 

В релейних шафах прилеглих сигнальних установок при русі поїз-
да у встановленому напрямі в провідники сповіщення під’єднуються 
контакти основних і дублюючих колійних реле, які входять у ділянку 
наближення до переїзду. 

Схема зміни напряму, контролю перегону та лінійних провідників 
(рис. 3.28) має наступний склад. В коло 1(2)Н, 1(2)ОН вмикається ре-
ле напряму 1Н(2Н) типу КШ1-80. Через його поляризовані контакти 
увімкнені повторювачі 1ПН1, 1ПН2, 1НН1, 1НН2 (2ПН1, 2ПН2, 
2НН1, 2НН2) – основні та дублюючі (для непарної і парної колій), що 
здійснюють комутацію лінійних кіл, кіл підключення та надсилання 
кодових сигналів АЛС, кіл увімкнення ламп світлофорів. 

У провідники 1(2)К, 1(2)ОК вмикаються фронтові контакти по-
вторювачів основного і додаткового колійних реле 1АБ1(2АБ1), 
1АБ2(2АБ2). Схема увімкнення цих реле наведена на рис. 3.29. 

Провідниками 1(2)Л, 1(2)ОЛ здійснюється управління вогнями 
колійного світлофора та вибір кодових сигналів АЛС за допомогою 
лінійних реле та їх повторювачів, що встановлені в релейних шафах 
сигнальних установок. 

Для кодування рейкових кіл ТРЦ-3 та ТРЦ-4, апаратура яких зна-
ходиться в релейних шафах переїзду (1П для непарної колії, 2П для 
парної колії, П на одноколійних дільницях), в лінійні провідники 
вмикається кодовмикаюче реле 1КВ (2КВ), яке стає під струм при ру-
сі в одному напрямі. 

Провідниками 1ИП, 1ОИП (2ИП, 2ОИП) передається сповіщення 
про наближення поїзда до переїзду при його русі в правильному на-
прямі при вступі на першу ділянку наближення. 

Провідниками 1НИП1, 1ОНИП1 (2НИП1, 2ОНИП1) передається 
сповіщення про наближення поїзда до переїзду при його русі в непра-
вильному напрямі при вступі на першу ділянку наближення. 

З метою запобігання появи дозвільного сигналу на світлофорі при 
втраті шунта, в релейних шафах сигнальних установок встановлюєть-
ся схема лічильників 1А, 1Б, для роботи яких окремою парою провід-
ників (И, ОИ) передається необхідна інформація. 
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За наявності на блок-ділянці переїзда використовувати існуючі 
провідники сповіщення (И, ОИП, НИП, ОНИП) неможливо. Тому для 
увімкнення на сигнальних установках реле ПБП та 1(2)Б передбача-
ється окреме коло 1(2)Б, 1(2)ОБ, в яке на переїзній установці уві-
мкнені контакти повторювачів колійних реле рейкових кіл переїзду. 

В провідники 1Т, 1ОТ (2Т1, 2ОТ1) надходить інформація щодо 
кодування рейкових кіл, апаратура яких знаходиться в релейних ша-
фах переїзду. Ця інформація передається з релейної шафи наступної 
за ходом руху поїзда сигнальної установки. В релейних шафах пере-
їзду 1П (2П) починає свою роботу трансмітерне реле 1Т (2Т). 

При русі поїзда у правильному напрямі через фронтові контакти 
реле 1KB інформація кодування рейкових кіл для непарної колії над-
ходить провідниками 1НИ1, 1ОНИ1. Для парної колії – провідниками 
2Т1, 2ОТ1. 

Схеми реле ділянок наближення, реле В (рис. 3.30) та блокуваль-
них реле (рис. 3.31) працюють наступним чином: Схеми побудовані 
для установленого правильного напряму руху, коли реле 1Н знахо-
диться під струмом прямої полярності (1ПН1↑, 1ПН2↑). 

За відсутності поїзда на ділянці наближення до переїзду реле 
1-1У1, 1-1У2, 1-2У1, 1-2У2, 1-3У1, 1-3У2, 1-4У1, 1-4У2, 1СК знахо-
дяться під струмом; реле лічильника 1С1, 1С2, 1ПС2, 1С3 та всі бло-
кувальні реле знаходяться без струму; реле 1КТ1, 1КТ2, 1В1 та 1В2 
знаходяться під струмом, відповідно, – переїзд відкритий. На переїз-
них світлофорах горять прозоро-білі вогні (якщо вони встановлені). 

При вступі поїзда на першу ділянку наближення в релейній шафі 
сигнальної установки знеструмлюється основне і додаткове реле рей-
кового кола А1П. В релейній шафі переїзду 1П знеструмлюється реле 
1ИП1, 1ИП2, в результаті чого знеструмлюються реле першої ділянки 
наближення 1-1У1, 1-1У2 та знеструмлюються реле 1В1, 1В2, 1КТ1, 
1КТ2 (див. рис. 3.30). 

У схемі увімкнення вогнів переїзду при знеструмленні реле 1В1, 
1В2 знеструмлюються реле ПВ1, ПВ2, ВБ1, ВБ2 та ППВ, контакти 
яких вимикають прозоро-білий вогонь, вмикають червоні миготливі 
вогні та дзвінки на переїзних світлофорах. На переїзних світлофорах 
без прозоро-білого вогню реле 1В1, 1В2 вимикають реле ПВ1, ПВ2 та 
ППВ, контакти яких вмикають червоні миготливі вогні та дзвінки на 
переїзних світлофорах. Контакти реле ППВ також передають конт-
роль стану переїзду на станцію системою контролю та вмикають 
дзвінки акустичної сигналізації на переїзних світлофорах. 
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Через тиловий контакт 1-1У1 із перевіркою: справного стану лічи-
льників та блокувальних реле (реле lCK↑), вільного стану ділянок 
1-2У1, 1-3У1, 1-4У1 стає під струм реле 1С1, фіксуючи зайняття по-
їздом першої ділянки наближення. 

Реле 1С1 вмикає блок витримки часу 1ВВ, який налаштований на 
витримку в 15 с – час, що потрібний поїзду для прослідування першої 
ділянки наближення до переїзду з максимальною швидкістю 
140 км/год, та вмикає комплект реле 1CM, 1СМ1, 1СМ2. Через 15 с 
спрацьовує реле 1С1з. 

При вступі поїзда на другу ділянку наближення 1АП знеструм-
люються реле другої ділянки 1-2У1, 1-2У2. Фронтовим контактом 
реле 1-2У1 вимикає живлення лічильника 1С1, а тиловим контактом 
із перевіркою вільного стану третьої та четвертої ділянок наближення 
та за умови спрацювання реле 1С1з і 1СМ2 збуджується реле 1С2 та 
стає на самоблокування. Фронтовим контактом реле 1С1 вимикає 
живлення комплекту реле 1СМ, 1СМ1, 1СМ2. Реле 1СМ2 через 3 с 
знеструмлюється. Схема прослідування поїзда через переїзд виконана 
таким чином, що зайняття третьої ділянки наближення повинно від-
буватись тільки після зайняття другої ділянки, але не раніше, ніж че-
рез 3 с (час прослідування поїздом другої ділянки з максимально 
встановленою швидкістю). 

При вступі поїзда на третю ділянку 1БП знеструмлюються реле 
1-3У1, 1-3У2. За час сповільнення на відпускання реле 1С2 спрацьо-
вують реле 1С3 та 1ПС2 і стають на блокування через свої фронтові 
контакти. За цей час через фронтові контакти реле 1С3 заряджається 
конденсатор 1БК та стає під струм реле 1БВ. Через його фронтовий 
контакт та тиловий контакт реле 1-3У1 стає під струм реле 1ПБВ і за-
ряджається конденсатор, який під’єднаний паралельно до його обмо-
тки. Тиловим контактом реле 1ПБВ конденсатор БК від’єднується від 
реле 1БВ, яке, після завершення часу затримки на відпускання (зумо-
влене діодом), своїм фронтовим контактом розмикає коло заряду 
конденсатора, що під’єднаний паралельно до обмотки реле 1ПБВ. 

Реле 1ПБВ, після завершення часу затримки на відпускання, своїм 
тиловим контактом під’єднає конденсатор 1БК до обмотки реле 1БВ, 
яке стає під струм, після чого цикл роботи реле 1БВ та 1ПБВ в режи-
мі пульс-пари продовжується. 

Після прослідування поїзда за переїзд у встановленому напрямі 
руху, переїзд відкривається, червоні вогні на переїзних світлофорах 
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вимикаються і блокуються (виключається їх повторне увімкнення) до 
звільнення ділянки наближення протилежного напряму. 

Увімкнення прозоро-білого миготливого вогню здійснюється піс-
ля звільнення ділянки 1БП. 

При зайнятті поїздом ділянки 1-4У через тилові контакти реле 
1-4У, 1МБ1 та 1С2, фронтові контакти 1С3 та 1МБВ заряджається 
конденсатор 1БК та стає під струм реле 1Б. Зайняття четвертої ділян-
ки наближення (віддалення) повинне бути не раніше, як через 30 с із 
моменту зайняття третьої ділянки (час прослідування поїзда третьою 
ділянкою зі швидкістю 50 км/год). Інтервал часу 30 с забезпечують 
реле 1БВ, 1ПБВ та 1МБВ. Реле 1С3 та 1ПС2 залишаються під стру-
мом через фронтові контакти реле 1МБ1 та 1МБ2. 

Порядок роботи реле 1Б, 1ПБ1, 1ПБ2 аналогічний порядку роботи 
реле 1БВ, 1ПБВ. Робота реле 1Б, 1ПБ1, ШБ2 буде продовжуватись 
110 с, – час необхідний поїзду з довжиною 1350 м на звільнення пер-
шої, другої та третьої ділянок наближення при його русі з розрахун-
ковою швидкістю 50 км/год. 

Після звільнення другої ділянки за час сповільнення на відпускан-
ня реле 1ПС2 через фронтові контакти 1ПС2, 1-2У1 та контакт 1СМ2, 
який на цей час замкнутий, відбудеться повторний заряд конденсато-
ра 1БК і збудження реле 1БВ. Через фронтові контакти 1-1У1, 1-1У2, 
1-2У1, 1-2У2, 1МБВ, 1С3 та тиловий контакт термоелемента реле 
1КТ1, 1КТ2 стає під струм. Через 8–18 с через фронтовий контакт 
термоелемента стають під струм реле 1В1, 1В2, потім 1ПВ1, 1ПВ2, 
червоні вогні на переїзних світлофорах вимикаються. 

При звільненні ділянки 1БП не пізніше 30 с (реле 1MБB↑) через 
фронтові контакти 1МБВ, 1С3, 1МБ1, 1-2У2, 1-2У3 і тилові контакти 
1-4У2, 1СМ2, 1С2 за час сповільнення на відпускання, реле 1С3 по-
вторно замикає коло заряду конденсатора 1БК, що забезпечує роботу 
реле 1Б, 1ПБ1, 1ПБ2 на час, який необхідний поїзду на звільнення че-
твертої ділянки зі швидкістю 50 км/год. 

Через фронтові контакти реле 1-3У1, 1-3У2, ПВ1, ПВ2, КМП, ПО 
стають під струм реле ВБ1 та ВБ2. На переїзних світлофорах вмика-
ються прозоро-білі вогні. 

Якщо за час роботи комплекту 1Б, 1ПБ1, 1ПБ2 звільниться ділян-
ка 1-4У, то блокувальні реле будуть без струму, а реле ВБ1, ВБ2 за-
лишаться під струмом. 

Далі усі елементи схем приходять у початкове положення. 
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Вимкнення схеми блокування, яка запобігає увімкненню червоних 
вогнів та вмикає прозоро-білі вогні, на час слідування поїзда ділян-
кою віддалення при несправних станах рейкових кіл цієї ділянки, 
здійснюється двома каскадами приладів витримки часу. 

Перший каскад контролює час прослідування поїзда всім складом 
ділянкою віддалення 1-3У, а другий каскад контролює прослідування 
поїзда ділянкою 1-4У після звільнення третьої. 

У випадку, якщо час руху поїзда ділянкою 1-4У буде більшим, 
аніж передбачена витримка часу роботи реле 1Б, 1ПБ1, 1ПБ2, то реле 
1МБ1, 1МБ2, 1В1, 1В2, ПВ1, ПВ2, ВБ1 та ВБ2 знеструмлюються, ви-
микаються прозоро-білі та вмикаються червоні вогні на переїзних 
світлофорах. 

У випадку, якщо в ділянку наближення до переїзду входять стан-
ційні рейкові кола, то в релейну шафу зі сторони станції окремою па-
рою провідників передається повідомлення на реле ИП, ИП1, які зне-
струмлюються при відкриванні вихідного світлофора та зайнятті 
ділянки наближення чи натисненні кнопки «закриття переїзду». Кон-
такти реле ИП та ИП1 вмикаються в схему реле 1B1, 1В2 для початку 
роботи переїзної сигналізації. 

Якщо переїзд знаходиться на віддалі, меншій ніж 150 м від вхід-
ного світлофора, то контакти ИП, ИП1 вмикаються безпосередньо 
в коло реле контролю зайнятого стану ділянки 1-1У1, 1-1У2 для пра-
вильної роботи схеми відліку. 

Скорочення часу блокування ділянки віддалення, яке досягається 
шляхом застосування двокаскадної схеми блокування, дає змогу від-
мовитися від схеми скидання (контроль прослідування поїзда на 
станцію) для переїздів, які знаходяться на ділянках наближення до 
станції. 

Схеми управління переїзною сигналізацією на одноколійних діль-
ницях та для парної колії двоколійної дільниці працюють аналогічно. 

На дільницях, які обладнані автоблокуванням системи АБТ, для 
зв’язку станцій із сигнальними установками та переїздами на перего-
нах, використовується магістральний кабель зв’язку або кабелі СЦБ, 
в яких організовані кола, що необхідні для роботи даної системи 
автоблокування. Їх назва та призначення розглянуті раніше. 

За наявності на перегоні переїзду організовуються додаткові лі-
нійні кола: 
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1ИП, 1ОИП, 2ИП, 20ИП та за потреби 2АП, 2ОАП та 1БП, 1ОБП, 
якими на переїзд передається інформація із сигнальних установок 
про вільний стан рейкових кіл ділянок наближення до переїзду; 

1Т, 1ОТ та 2Т, 2ОТ, якими від сигнальних установок на переїзд 
надсилаються кодові сигнали AЛC для кодування; 

1ЗУ, 1ОЗУ та 2ЗУ, 2ОЗУ, якими з переїзду на сигнальні установки 
(за потреби) надсилається інформація про вільний стан рейкових кіл 
захисної ділянки. 
Переїзди на перегонах, які обладнані автоблокуванням із центра-

лізованим розміщенням апаратури (АБТЦ). Основу системи АБТЦ 
становлять рейкові кола тональної частоти без ізоляційних стиків. 
В рейкових колах застосовуються амплітудно-модульовані сигнали із 
несучими частотами 420, 480, 580, 720 і 780 Гц та частотами модуля-
ції 8 і 12 Гц. 

Апаратура АБТЦ розміщується на станціях, що обмежують пере-
гін, в транспортабельних модулях чи на постах ЕЦ. За потреби, якщо 
довжина перегону не дає змоги управляти зі станції об’єктами АБ, 
апаратура АБТЦ може розміщуватись в транспортабельному модулі 
в середині перегону. Схеми управління переїзною сигналізацією та 
контролю розміщуються централізовано на прилеглих станціях, 
а прилади увімкнення вогній АПС – безпосередньо біля переїзду 
в релейних шафах ШРУ-М. 

При автоблокуванні з тональними рейковими колами та централі-
зованим розміщенням обладнання (АБТЦ) основна частина апарату-
ри розміщується централізовано на постах ЕЦ станцій, які обмежу-
ють перегін, або в транспортабельних модулях. На перегоні встанов-
люються світлофори, колійні ящики та дросель-трансформатори 
тональних рейкових кіл, а за наявності переїздів – релейні шафи пере-
їзної сигналізації. Постова та колійна апаратура з’єднується між со-
бою магістральними кабелями СЦБ. 

На одноколійній ділянці, яка обладнана автоблокуванням системи 
АБТЦ, вздовж перегону прокладають два магістральні кабелі СЦБ, 
які з’єднують між собою дві станції (пости ЕЦ), що обмежують даний 
перегін. При незначній довжині перегону апаратура може розміщува-
тись на одній із станцій. При значній довжині здійснюється поділ пе-
регону, виходячи з відстані від світлофорів до станцій та можливості 
розміщення апаратури на станціях. 

На двоколійній дільниці, яка обладнана автоблокуванням системи 
АБТЦ, вздовж кожної колії прокладають по два магістральних кабелі 
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СЦБ. Лінійні кола призначені для ув’язки пристроїв АБТЦ між стан-
ціями, що обмежують перегін. 

Призначення, принцип роботи реле, блоків та інших приладів 
управління переїзною сигналізацією, їх схема у системі АБТЦ не від-
різняється від їх призначення, принципу роботи та схеми у системі 
АБТ, яка розглянута вище. Відмінність полягає тільки в тому, що 
у системі АБТЦ схеми реле ділянок наближення, реле В та блокува-
льних реле (див. рис. 3.30, 3.31) розміщуються на найближчій станції, 
а схеми світлофорної сигналізації та управління шлагбаумами розмі-
щуються у релейній шафі С біля переїзду. 

Управління світлофорами та шлагбаумами на переїздах у системі 
АБТЦ здійснюється за допомогою лінійних провідників В, ОВ. У ре-
лейній шафі переїзду в ці лінійні провідники вмикаються основне та 
дублююче реле В1, В2 (рис. 3.32), які управляють закриттям переїзду. 
Зі станції в ці лінійні провідники подається інформація струмом пря-
мої або оберненої полярності залежно від стану третьої ділянки та 
реле 1В, 2В. 

 

Рис. 3.32. Схема реле В, їх повторювачів та реле увімкнення прозоро-білого 
 вогню у релейній шафі С у системі АБТЦ 

Схема працює наступним чином. При вступі поїзда на першу ді-
лянку наближення на посту ЕЦ прилеглої станції знеструмлюється 
реле 1В. Контакти цього реле, які увімкнені в провідники В, ОВ, 
в релейній шафі переїзду знеструмлюють реле B1, В2. Це спричиняє 
знеструмлення реле ПВ1, ПВ2, ВБ1, ВБ2 та ППВ, контакти яких 
вимикають прозоро-білі вогні, вмикають червоні вогні та дзвінки на 
переїзних світлофорах. При знаходженні поїзда на третій ділянці за 
переїздом та звільненні ним другої ділянки на посту ЕЦ прилеглої 
станції стає під струм реле 1В, своїми контактами під’єднує живлен-
ня в провідники В, ОВ і через тилові контакти 1-3У в релейній шафі 
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переїзду стають під струм зворотної полярності реле B1, В2. Через 
нейтральні контакти реле B1, В2 стають під струм реле ПВ1, ПВ2 та 
ППВ. На переїзних світлофорах вимикаються червоні вогні і блоку-
ються, вимикається дзвінок. Після звільнення поїздом третьої ділянки 
на посту ЕЦ замикаються фронтові контакти реле 1-3У в колі жив-
лення провідників В, ОВ і реле B1, В2 в релейній шафі переїзду 
отримує живлення прямої полярності. На переїзних світлофорах вми-
каються прозоро-білі вогні через фронтові контакти реле ВБ1, ВБ2. 
Переїзд відкритий. 

 3.6. Переїзна сигналізація на під’їзних коліях 

Для переїздів, які розміщені на під’їзних коліях, де неможливо ви-
ділити чотири тональні рейкові кола, необхідно проектувати схему 
із виділенням одного рейкового кола та встановленням маневрових 
світлофорів, у яких нормально горять червоні вогні. 

У схемі такої переїзної сигналізації (рис. 3.33) управління манев-
ровими світлофорами МН та МЧ здійснюється автоматично. 

Призначення реле: 
ППО, ППД – колійні реле рейкового кола (основне і дублююче); 
В1, В2 – реле увімкнення переїзної сигналізації; 
ИВ – реле витримки часу, працює сумісно з блоком ВВ, 

який налаштований на витримку часу 30 с (розра-
хунковий час сповіщення на переїзд при довжині 
переїзду 11 м); при перетині переїздом кількох 
під’їзних колій і довжині переїзду більше 11 метрів 
витримка часу повинна бути більшою 30 секунд 
відповідно розрахункової довжини ділянки набли-
ження (див. табл. 2.3); 

МНС, МЧС – реле увімкнення дозвільного показу маневрових 
світлофорів; 

ОНО, ОЧО – реле, що забезпечує перемикання горіння ламп ма-
неврового світлофора з основної на резервну нитку 
розжарювання; 

МНО, МЧО – вогневі реле маневрових світлофорів. 
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При зайнятті поїздом рейкового кола ПП знеструмлюються осно-
вне та дублююче колійні реле (ППО та ППД), фронтові контакти 
яких розмикають кола живлення реле В1, В2, КТ1, КТ2. 

Контактами реле В1 та В2 знеструмлюють реле ПВ1, ПВ2 (у схемі 
увімкнення світлофорної сигналізації). Прозоро-білі вогні на переїз-
них світлофорах вимикаються,а червоні вогні вмикаються. 

Тилові контакти реле В1 та В2 вмикають блок витримки часу ВВ 
і через 30 с вмикається реле ИВ, фронтові контакти якого збуджують 
сигнальні реле МНС, МЧС маневрових світлофорів МН, МЧ. На світ-
лофорах загоряються білі вогні. 

Після звільнення поїздом рейкового кола ПП, контакти реле ППО 
та ППД з’єднують коло реле КТ1, КТ2 і через 8–18 секунд стають під 
струм реле В1, В2, фронтові контакти яких знеструмлюють реле ИВ 
і вмикають реле ПВ1, ПВ2. На переїзних світлофорах гаснуть червоні 
і вмикаються білі вогні. Схема управління переїзною сигналізацією 
приймає початкове положення (стан). 

Схема управління переїзними світлофорами для переїздів на 
під’їзних коліях аналогічна схемам, які використовуються у системах 
з автоблокуванням. 
Переїзна сигналізація без рейкових кіл. У схемі управління переїз-

ною сигналізацією без рейкових кіл, на відміну від схеми на під’їзних 
коліях, рейкові кола відсутні, тому управління маневровими світло-
форами здійснюється працівниками із щитків управління, які встано-
влюються на щоглах світлофорів (рис. 3.34, 3.35). 

Призначення реле: 
МЧК, МНК – кнопкові реле (фіксують потребу у відкритті 

маневрового світлофора МН чи МЧ; 
МНКД, МЧКД – додаткові кнопкові реле; 
ИВ, ИВ1 – реле витримки часу (забезпечує необхідну ви-

тримку часу на відкриття маневрового світло-
фора; 

МНС, МЧС – реле відкриття маневрових світлофорів МН та 
МЧ; 

ОНО, ОЧО – реле, яке забезпечує перемикання горіння ламп 
маневрового світлофора із основної на резервну 
нитку розжарювання; 

МНО, МЧО – вогневі реле, контролюють горіння ламп манев-
рових світлофорів. 
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При натисненні кнопки МЧ на щитку управління, який встановле-
ний на маневровому світлофорі МЧ, збуджується кнопкове реле 
МЧК. На обох щитках починає моргати зелена лампа світлофора МЧ. 
Після відпускання кнопки МЧ стає під струм додаткове реле МЧКД 
через фронтовий контакт реле МЧК, які стають на самоблокування. 

Тилові контакти реле МЧК обривають коло живлення реле ПВ1, 
ПВ2, переїзні світлофори загоряються червоними миготливими вог-
нями. Через тиловий контакт реле ППВ (повторювач реле ПВ1, ПВ2) 
на щитках управління загоряються постійним світлом червоні лампо-
чки «Світлофори». Через контакти реле ПВ2 вмикається блок витри-
мки часу ВВ і через 30 секунд стає під струм реле ИВ. Через контакти 
реле ИВ1, МЧК та МЧКД збуджується сигнальне реле МЧС світло-
фора МЧ. Червоний вогонь на маневровому світлофорі МЧ загасає, 
запалюється місячно-білий вогонь. Зелені лампочки на щитках 
управління загоряються постійним світлом (червоні лампочки гас-
нуть). 

Для перекриття маневрових світлофорів на червоний та відкриття 
переїзду необхідно натиснути кнопку МЧ чи МН на щитку відповід-
ного світлофора. При цьому реле МЧК, МЧКД знеструмлюються, на 
щитку управління і на маневрових світлофорах вмикаються лампи 
червоних вогнів. 

У випадку несправностей схем кнопкових реле для закриття пере-
їзду використовується кнопка з фіксацією «Закриття». У натиснутому 
положенні ця кнопка знімає живлення з обмоток реле ПВ1, ПВ2 та 
приводить в дію схему управління світлофорами. 

 3.8. Схеми загороджувальної сигналізації 

На переїздах із черговим для огородження залізничного переїзду 
зі сторони залізничного транспорту облаштовують загороджувальну 
сигналізацію. З цією метою переїзні установки обладнуються загоро-
джувальними світлофорами (рис. 3.36, a) відповідно до схем, які на-
ведені на рис. 3.36, b, c. 

Для контролю світіння ламп загороджувальних світлофорів послі-
довно з ними увімкнені вогневі реле зОN (1, 2). 
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Стан загороджувальних світлофорів відображається на щитку го-
рінням лампочки (світлодіода) зеленого кольору при справній лампі 
та вимкненій сигналізації. Сигнал нормально погашений, однак ко-
лом лампи та через високоомну обмотку вогневого реле зОN протікає 
струм, малий для розжарювання лампи, але достатній для роботи 
реле. 

Контакти вогневого реле загороджувальних сигналів вводяться 
в коло реле управління переїзною сигналізацією і забезпечують за-
криття переїзду при пошкодженні загороджувальних сигналів. Заго-
роджувальні світлофори вмикають шляхом натискання спеціальної 
двопозиційної з фіксацією положення кнопки  «Увімкнення загоро-
дження» (ЗС), яка встановлена на щитку переїзної сигналізації. Вна-
слідок натискання кнопки знеструмлюються реле загороджувальної 
сигналізації зГ1 та зГ2 (див. рис. 3.6). Реле зГN вмикають в коло лам-
пи загороджувального світлофора низькоомну обмотку вогневого ре-
ле і лампа загоряється. Горіння лампи світлофора у цьому випадку 
контролюється на щитку контрольною лампочкою (світлодіодом) 
червоного кольору світіння. 

Загороджувальні світлофори (рис. 3.36, a) встановлюються на від-
далі 15…100 метрів від краю переїзду із обох сторін переїзду для ко-
жної колії. Для неправильної колії їх дозволяється встановлювати 
з лівої сторони. Якщо його видимість не забезпечується, то повинен 
бути встановлений попереджувальний світлофор, однаковий за фор-
мою із загороджувальним та сигнальним показом «Один жовтий во-
гонь» при червоному вогні загороджувального світлофора. 

Схема увімкнення лампи попереджувального до загороджувально-
го світлофора аналогічна схемі ламп загороджувального світлофора. 
Справний стан кола лампи цього світлофора також контролюється 
вогневим реле. Контрольна лампочка на щитку управління в цьому 
випадку відображає справний стан кіл ламп як загороджувального 
так і попереджувального світлофорів. 

Призначення реле у схемах загороджувальної сигналізації: 
ОзОN, РзОN – вогневі реле відповідно основної та резервної 

ниток загороджувального світлофора N; 
зОN – вогневе реле загороджувального світлофора N 

при використанні однониткових ламп чи реле 
контролю перегоряння однієї з ниток при вико-
ристанні двониткових ламп; 
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АзОN – реле контролю аварійної відмови загороджу-
вального світлофора (перегоряння обох ниток 
лампи); 

Вз – реле запуска витримки часу (180 с) на уві-
мкнення загороджувальних світлофорів у випа-
дку аварійного відкривання переїзду; 

ОПзОN, 
РПзОN 

– вогневі реле відповідно основної та резервної 
ниток попереджувального до загороджувально-
му світлофора; 

ОN – реле контролю передаварійної відмови попере-
джувального світлофора; 

ПзОN – реле контролю передаварійної відмови попере-
джувального світлофора, яке розміщене в ре-
лейній шафі переїзду; 

AОN – реле контролю аварійної відмови попереджу-
вального світлофора; 

АПзОN – реле контролю аварійної відмови попереджу-
вального світлофора, яке розміщене в релейній 
шафі переїзду; 

ОзО – реле контролю аварійної відмови одного із заго-
роджувальних світлофорів у випадку викорис-
тання однониткових ламп; 

ОПзО – реле контролю передаварійної відмови одного
з попереджувальних світлофорів; 

ОАО – реле контролю аварійної відмови на переїзді. 
Схема увімкнення загороджувального світлофора переїзду перед-

бачає два варіанти увімкнення: від батареї 12 В чи від батареї 24 В. 
При живленні схеми від джерела 24 В у коло високоомної обмотки 
вогневого реле та зворотній лінійний провідник лампи світлофора 
вмикаються додаткові опори. 

Для зменшення втрат в кабелі необхідно застосовувати дублюван-
ня його жил. Розрахунок здійснюють із міркувань, що опір кабелю 
не повинен перевищувати 7,12 Ом. При збільшенні кількості жил 
спочатку їх збільшують у зворотному провіднику, а потім – 
у прямому. 
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Кількість жил в кабелі визначається із співвідношення: 

 каб каб
каб

пр звор

L LR
Sn Sn

= ρ +ρ , 

де кабR  – розрахунковий опір кабелю; 
 ρ  – питомий опір провідника кабелю ( 0,0175ρ =  Ом/км – для 

міді); 
 кабL  – довжина кабелю від релейної шафи до світлофора; 
 прn  – кількість жил у прямому провіднику; 
 зворn  – кількість жил у зворотному провіднику. 

На дільницях із автоблокуванням одночасно із увімкненням чер-
воних вогнів загороджувальних світлофорів повинно бути передба-
чене увімкнення червоних вогнів на ближніх до переїзду прохідних 
світлофорах автоблокування та припинятись трансляція кодів АЛС 
у рейкові кола перед загороджувальними світлофорами (перед пере-
їздом) у встановленому напрямі руху. 

У випадках, коли відстань від ближнього прохідного світлофора 
автоблокування до переїзду менша за довжину гальмівного шляху по-
їзда зі швидкості руху по червоно-жовтому вогню АЛС, червоні вогні 
повинні вмикатись на двох ближніх прохідних світлофорах та вими-
катись кодування АЛС рейкових кіл переїзду та блок-ділянки між за-
значеними світлофорами. 

Схеми одноколійного автоблокування будуються аналогічно. Уві-
мкнення червоного вогню на світлофорі та припинення кодування 
виконуються для встановленого напрямку руху. 

На ділянках з автоблокуванням контакти повторювача реле зГ1, 
зГ2 вмикаються в коло трансляції кодових імпульсів і при знеструм-
ленні обривають його. Трансляція імпульсів припиниться і на світло-
форі, який огороджує блок-ділянку з переїздом з’являється червоний 
сигнал. При знаходженні поїзда між сигналом і переїздом та вими-
канні кодів на локомотивному світлофорі засвітиться білий вогонь, 
якщо до цього горів зелений або жовтий вогонь. Якщо до цього горів 
червоний вогонь із жовтим, то на локомотивному світлофорі буде 
червоний вогонь. 
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 3.9. Системи контролю 
над роботою переїзної сигналізації 

Відповідно до Правил технічної експлуатації пристрої диспетчер-
ського контролю (ДК) повинні доповнювати пристрої автоблокуван-
ня, забезпечувати контроль технічного стану пристроїв СЦБ, у тому 
числі справного стану роботи переїзної сигналізації. 

У випадку вимкнення переїзної сигналізації (аварійна відмова) чи 
її несправного стану черговому найближчої станції чи поїзному дис-
петчеру на дільницях із диспетчерською централізацією автоматично 
передається сповіщення про несправних станах (відмовах) переїзної 
сигналізації. Черговий станції чи поїзний диспетчер, отримавши спо-
віщення, повинен здійснити запис про несправний стан автоматики 
на переїзді в журналі форми ДУ-46 та повідомити про це чергових 
сусідніх станцій та електромеханіка СЦБ, котрий повинен прийняти 
заходів щодо її усунення. 

У випадку аварійної відмови черговий станції чи поїзний диспет-
чер засобами радіозв’язку негайно передає повідомлення машиністам 
поїздів, які рухаються без зупинки на роздільних пунктах у напрямі 
переїзду, про несправний стан пристроїв автоматики на переїзді та 
потребу його прослідування із особливою пильністю та швидкістю 
не більше 20 км/год. На поїзди, які зупиняються на станціях видають-
ся письмові попередження. 

До аварійних відмов відносяться пошкодження в схемах переїзної 
сигналізації, при яких автодорожньому транспорту не передається 
інформація про зайнятті поїздом ділянки наближення, або пошко-
дження, які не дають змоги огородити переїзд зі сторони залізнично-
го транспорту. До аварійних відмов віднесені: 

– обрив кола увімкнення (перегоряння) обох ламп чи відсутність 
світіння обох світлодіодних світлофорних головок переїзного світло-
фора А чи Б, тобто, коли переїзні світлофори А чи Б (або обидва ра-
зом) не горять червоним світлом при зайнятті поїздом ділянки на-
ближення; 

– відсутнє живлення змінним струмом і акумуляторна батарея 
розряджена нижче за допустимий рівень; 

– обрив кола увімкнення основної та резервної ниток ламп мане-
врового світлофора із червоним та білим сигнальними вогнями; 
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– обрив кола увімкнення основної та резервної ниток ламп заго-
роджувальних світлофорів (за їх наявності); 

– обрив кола увімкнення основної та резервної ниток ламп попе-
реджувальних світлофорів (за їх наявності). 

До передаварійних відмов віднесені: 
– перегоряння однієї з ламп переїзного світлофора чи відсутність 

світіння однієї з світлофорних світлодіодних головок переїзного світ-
лофора; 

– вимкнення одного з джерел живлення чи розряд батареї нижче 
допустимого; 

– несправний стан комплекту апаратури, яка забезпечує мор-
гання; 

– обрив кола увімкнення основної чи резервної нитки маневрово-
го світлофора с червоним і білим сигнальними вогнями; 

– обрив кола увімкнення основної чи резервної нитки ламп заго-
роджувальних світлофорів (за їх наявності); 

– обрив кола увімкнення основної чи резервної нитки ламп попе-
реджувальних світлофорів (за їх наявності). 

Контроль стану пристроїв переїзної сигналізації та передача ін-
формації на станцію забезпечується засобами систем диспетчерсько-
го контролю ЧДК-80. 

Передача інформації про аварійні відмови для переїздів здійсню-
ється окремою парою провідників постійним струмом із використан-
ням у якості приймача реле першого класу. 

На дільницях із автоблокуванням вибір схеми здійснюють вихо-
дячи із міркувань щодо економічної доцільності. 

Контроль стану пристроїв СЦБ переїзної сигналізації забезпечу-
ється з метою передачі інформації до ДСП найближчої станції; поїз-
ному диспетчеру; у випадку нового будівництва чи реконструкції 
переїзду на дільниці, яка обладнана системою диспетчерської центра-
лізації; диспетчеру дистанції сигналізації і зв’язку (ШЧД), у випадку 
нового будівництва чи реконструкції переїзду на дільниці, яка облад-
нана системою диспетчерського контролю; електромеханіку (ШН), 
у випадку нового будівництва чи реконструкції переїзду на дільниці, 
яка обладнана системою диспетчерського контролю чи диспетчерсь-
кої централізації. 

Для передачі на станцію інформації про стан пристроїв переїзної 
сигналізації засобами диспетчерського контролю передбачається 
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використання лінії зв’язку подвійного зниження напруги ДСН-ОДСН 
або спеціально виділеної двопровідної фізичної лінії зв’язку 
ДК-ОДК. 

Незалежно від системи диспетчерського контролю, яка викорис-
товується для переїзду, черговому найближчої станції та ДНЦ (за 
наявності на дільниці системи ДЦ) в обов’язковому порядку переда-
ється інформація про аварійні та передаварійні відмови пристроїв 
СЦБ, а також про відкритий та закритий стан переїзду із індикацією 
на табло апарату управління ДСП та ДНЦ. 

За наявності на дільниці систем диспетчерського контролю АСДК 
чи АПК-ДК та комп’ютерних систем диспетчерської централізації 
інформація диспетчерського контролю поїзному диспетчеру переда-
ється засобами ДЦ узгодженим програмно-апаратним інтерфейсом 
між ними. Обмін інформацією може здійснюватися як на рівні конт-
рольованого пункту, так і на рівні пункту управління. 

Призначення (абревіатура) відповідних реле, увімкнених в коло 
контролю пристроїв СЦБ на переїзді наведені у табл. 3.1. 

При узгодженні переїзної сигналізації із ЧДК-80 [95, 97] інфор-
мація про стан пристроїв СЦБ переїзної сигналізації передається на 
станцію лінією зв’язку ДСН-ОДСН чи окремою двопровідною фізич-
ною лінією (ДК-ОДК) та відображається на пульті чергового. Для пе-
редачі інформації про стан переїзду у системі ЧДК-80 на переїзді 
встановлюються два генератори типу ГКШ, які налаштовані на дві 
сусідні фіксовані частоти. Інформація про аварійні відмови пристроїв 
передається від першого генератора ГКШ. Інформація про стан пере-
їзду «відкритий/закритий» та про передаварійні відмови передається 
від другого генератора ГКШ. 

Випускаються 16 типів генераторів ГКШ-1–ГКШ-16, які відрізня-
ються налаштуваннями камертонних фільтрів, які і визначають 
фіксовану частоту генератора. Генератор типу ГКШ призначений для 
генерування частотних кодових сигналів диспетчерського контролю, 
які передаються повітряними і кабельними лініями. Генератор роз-
міщений у кожусі реле типу НШ. Генератор живиться від мережі од-
нофазного змінного струму напругою 14 2±  В 50 Гц або від джерела 
постійного струму напругою 12 1,5±  В; струм споживання – не біль-
ше 100 мА. На даний час замість камертонних генераторів випуска-
ються генератори контрольні штепсельні ГКШ, які виконані на базі 
мікроконтролера. 
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Таблиця 3.1 

Призначення (абревіатура) відповідних реле, які вмикаються в коло 
контролю пристроїв СЦБ на переїзній установці 

Реле контролю 
пристроїв Призначення 

КМП Повторювач реле КМ (контроль мигання) 

ППВ Повторювач реле В (увімкнення акустичної сигналізації 
та передача контролю стану переїзду засобами ДК) 

ДСН Реле подвійного зниження напруги 

КНБ Реле, яке контролює напругу акумуляторної батареї 

А, А1, АА, АБ, АЩ Аварійні реле змінного струму, які контролюють вимк-
нення джерел живлення 

АБО, ББО, AО1, 
АО2, БО1, БО2 

Вогневі реле, які контролюють обрив у колі увімкнення 
(перегоряння) вогнів, несправний стан світлофорних 
світлодіодних головок переїзних світлофорів 

О Реле аварійної відмови 

ПО Повторювач вогневих реле червоних вогнів переїзних чи 
маневрових світлофорів – реле передаварійних відмов 

У4 Повторювач реле управління 

ЗУ Контроль горизонтального положення брусів шлагбауму 

ПА Загальний контроль джерел живлення 

ОАО Контроль попереджувальних, загороджувальних та пере-
їзних світлофорів (аварійні відмови) 

зО1, зО2, зО3, зО4 Контроль вогневих реле загороджувальних світлофорів із 
однонитковими лампами (аварійні відмови) 

зОN* Контроль вогневих реле загороджувальних світлофорів із 
двонитковими лампами (передаварійні відмови) 

ОПзО Реле контролю паредаварійної відмови одного з попере-
джувальних світлофорів 

Примітка. * N – номер загороджувального світлофороа 1, 2, 3, 4. 

Як приклад на рис. 3.37 наведено схему увімкнення генераторів на 
переїзній установці із прозоро-білими вогнями одноколійної та дво-
колійної дільниці. 
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На станції, з метою контролю стану переїзної установки, у колі ко-
нтролю об’єктів монтують підсилювач УПДК-2 і приймач типу ПК5. 
На табло пульта управління чергового станції для кожної переїзної 
установки встановлюються три контрольні лампочки (рис. 3.38): 

– білого кольору «ОП» у трафареті «відкритий» – контролює від-
критий стан переїзду та горіння на переїзних світлофорах ламп про-
зоро-білого вогню (за їх наявності); 

– жовтого кольору «КП» у трафареті «контроль переїзду» – конт-
ролює справний стан огородження переїзду зі сторони автодорожньо-
го транспорту; 

– червоного кольору «ЗП» у трафареті «закриття переїзду» – за-
горяється постійним світлом при вступі поїзда на ділянку наближен-
ня та справному стані контрольованих об’єктів. 

На рис. 3.37 та 3.38 схеми увімкнення приладів диспетчерського 
контролю (ГКШ, УПДК-2, ПК-5) наведені у виді функціональних 
елементів. 
При вільній ділянці наближення до переїзду та справному стані 

усіх контрольованих об’єктів біла та жовта лампочки горять постій-
ним світлом, при несправних станах контрольованих об’єктів (перед-
відмовний стан) біла лампочка моргає, жовта – горить постійно. 
При зайнятій ділянці наближення до переїзду та справному стані 

усіх контрольованих об’єктів біла та червона лампочки горять по-
стійним світлом, при несправних станах контрольованих об’єктів 
(передвідмовний стан) біла лампочка моргає, червона – горить по-
стійно. 
При несправному стані сигналізації (аварійна відмова) червона та 

жовта лампочки моргають незалежно від стану ділянки наближення. 
Контрольні коди та контрольовані об’єкти при світлофорній сиг-

налізації та використанні апаратури ЧДК-80 наведено в табл. 3.2, 3.3. 
Передача інформації про пошкодження кола подвійного зниження 

напруги необхідна, оскільки при знеструмленому реле ДСН на сиг-
нальні лампи надходить знижена напруга, у результаті чого різко зни-
жується видимість сигналів. 

Роботу пристроїв переїзної сигналізації допускається контролюва-
ти самостійним колом без застосування приладів диспетчерського 
контролю за допомогою звичайних релейних схем (рис. 3.39). 
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Таблиця 3.2 
Генератор Г1 ГКШ (червона та жовта контрольні лампи) 

Контрольний код 
Замкнуті 
виводи 
ГКШ 

Контроль 

Код відсутній  Поїзда на ділянці наближення немає. Переїзд 
відкритий. Лами червоних вогнів переїзного 
світлофора справні 

 

53–61 Поїзд на ділянці наближення. Переїзд закритий. 
Лами червоних вогнів переїзного та загоро-
джувального світлофора справні 

 

53–31; 
43–41 

Обрив кола ламп чи відсутність світіння головок 
переїзного світлофора А або Б. Контроль при 
вільних та зайнятих ділянках наближення 

Таблиця 3.3 
Генератор Г2 ГКШ (біла контрольна лампа) 

Контрольний код 
Замкнуті 
виводи 
ГКШ 

Контроль 

 

53–61 Поїзда на ділянці наближення немає. Переїзд 
відкритий. Всі контрольовані об’єкти справ-
ні. Горить прозоро-білий миготливий вогонь 

 

53–61 Поїзда на ділянці наближення. Переїзд закритий. 
Лами червоних вогнів переїзного та загоро-
джувального світлофора справні 

 

53–31; 
43–41 

Відсутність світіння головок переїзного світло-
фора А або Б, чи основної лампи маневрового 
світлофора. Контроль при вільних та зайня-
тих ділянках наближення 

 

53–31 Відсутнє основне живлення, або розряджена ба-
тарея, або знеструмилось реле ДСН. Кон-
троль при вільних ділянках наближення 

 

53–31; 
43–42 

Несправна біла лампа світлофора. Контроль при 
вільних ділянках наближення. Брус шлагбау-
ма не прийняв горизонтального положення 

 

53–31; 
43–42–41 

Несправний комплект мигання. Контроль здійс-
нюється при вільних та зайнятих ділянках 
наближення 
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Між станцією та переїзною установкою організовується двопрові-
дне коло К–ОК, у яке на станції вмикається контрольне реле К типу 
КШ, через його контакти на табло вмикаються дві лампочки. Якщо на 
переїзній установці всі пристрої справні та на ділянці наближення 
немає поїзда, через контрольне реле протікає струм прямої полярнос-
ті – контрольні лампочки на табло не горять. 

При вступі поїзда на ділянку наближення знеструмлюється реле У. 
Реле КМК під струмом. Тиловими контактами реле В і фронтовими 
контакти реле КМК через реле К протікає струм зворотної полярнос-
ті, яке К перемикає поляризований якір. На табло загоряється лампо-
чка «Закриття», яка сигналізує зайняття поїздом ділянки наближення 
та подачу на переїзд сповіщення про наближення поїзда. Контактами 
реле АО і БО перевіряється справний стан ламп переїзних світлофо-
рів, контактами реле 1О, 2О, П1О і П2О – справний стан ламп заго-
роджувальних світлофорів і їх повторювачів, контактом реле КМК 
контролюється робота реле М у імпульсному режимі, контактом реле 
ПА – наявність змінного струму та контактом реле З – закрите поло-
ження шлагбаума. При знеструмленні відповідного реле розривається 
коло живлення реле К і через його тиловий контакт загоряється лам-
почка, яка контролює справний стан пристроїв переїзної сигналізації. 
При зайнятій ділянці наближення та знаходженні реле З без струму 
також сигналізується про несправний стан пристроїв. 

 3.10. Пристрої відліку осей 
у системах переїзної сигналізації 

За способом подачі команд на закриття переїздів для руху автомо-
більного транспорту їх можна розділити на дві категорії. В основу 
першої покладений спосіб фіксованої довжини, а другу становлять 
пристрої, які використовують спосіб фіксованого часу сповіщення 
про наближення поїзда до переїзду. Для фіксації вступу поїзда на ді-
лянку сповіщення можуть застосовуватися два види датчиків – непе-
рервні та точкові. 

У типових рішеннях переїзної автоматики, які застосовуються на 
залізниці, увімкнення та вимкнення пристроїв фіксації вступу поїзда 
на ділянку сповіщення здійснюється у результаті впливу поїзда на 
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колійні датчики неперервної дії. Датчиками неперервної дії є рейкові 
кола, які здійснюють постійний контроль знаходження поїзда на ді-
лянці наближення. При цьому для управління пристроями огоро-
дження використовуються існуючі рейкові кола автоблокування або 
кола, які спеціально влаштовані для передачі інформації на переїзд 
про наближення поїзда. Останнім часом для роботи переїзної автома-
тики стали широко використовуватися рейкові кола накладання то-
нальної частоти. 

Істотними недоліками рейкових кіл є залежність від опору ізоляції 
баласту; схильність впливу завад від тягового струму; потреба 
у встановленні додаткових ізолюючих стиків; відсутність можливості 
реалізації систем автоматики з фіксованим часом сповіщення. 
На відміну від рейкових кіл точкові колійні датчики володіють пере-
вагами при їх використанні в системах переїзної автоматики. 

Точкові колійні датчики в пристроях огородження автоматичної 
переїзної сигналізації знайшли застосування на залізницях Польщі, 
Німеччини, Швеції, США, Росії та інших країн. На залізницях Украї-
ни ще немає достатнього досвіду експлуатації точкових колійних 
датчиків у системах переїзної автоматики. Незважаючи на це, на під-
ставі дослідної експлуатації та апробування в інших системах апара-
тури відліку осей, удалося зробити висновок про перспективне їх за-
стосування, у тому числі і з іншою метою. При цьому створюється 
можливість реалізації систем як з фіксованою довжиною ділянки 
сповіщення (наближення), так і з фіксованим часом сповіщення про 
наближення поїзда до переїзду. 

Розглянемо основні принципи застосування лічильників осей для 
переїзної автоматики на базі апаратури системи контролю ділянок 
колії методом відліку осей (ЭССО). Ця апаратура може застосовува-
тися для облаштування переїзної сигналізації залізничних переїздів 
як з черговим так і без чергового працівника, розташованих на пере-
гонах одноколійних або двоколійних ділянок, з напівавтоматичним 
блокуванням, або на під’їзних коліях станцій у випадку неможливості 
використання рейкових кіл. 

При використанні лічильників осей для заміни рейкових кіл у ді-
ючих пристроях переїзної сигналізації в існуючих схемах контакти 
колійних реле рейкових кіл заміняються на контакти повторювачів 
колійних реле самої системи. Крім того, у зв’язку з відсутністю 
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можливості втрати шунта при використанні ЭССО, виключаються 
з типової схеми увімкнення реле В, термоелемент і реле КТ. 

Розглянемо схему розташування лічильних пунктів ЭССО переїз-
дів, які розташовані на одноколійних і двоколійних дільницях, обла-
днаних за типовим альбомом (рис. 3.40, a, b) і альбому AIIC-93 (при 
будівництві) (рис. 3.41, a, b). При переобладнанні переїзної автомати-
ки, виконаної за альбомом ПC-9-74, з використанням ЭССО, контро-
люється одна колійна ділянка НП або ЧП, зайнятий стан якої подає 
команду на закриття переїзду, а вільний – на його відкриття. 

 
а 

 
b 

 

Рис. 3.40. Схема розміщення пунктів ЭССО на переїздах,  
обладнаних згідно альбому ПС-9-7: 

a – для одноколійних дільниць; b – для двоколійних дільниць 

При новому будівництві переїзної сигналізації з використанням 
ЭССО кількість колійних ділянок для контролю наближення та фік-
сації проходження приймають рівною чотирьом ділянкам, – для дво-
колійних дільниць (див. рис. 3.41, b) – НП, Н1П, Н2П, ННП для 
непарного напрямку руху поїзда або ЧП, Ч1П, Ч2П, НЧП для парного 
напрямку; для одноколійних дільниць (див. рис. 3.41, a) – AП, 1П, 
2П, БП. 
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Застосування лічильних пунктів 1…5 та 6…10 для забезпечення 
контролю чотирьох ділянок колії на двоколійних ділянках дозволяє 
дати сповіщення на переїзд за необхідну відстань при русі поїзда як 
у правильному, так і у неправильному напрямках. Наявність можли-
вості визначення напрямку руху в системі ЭССО дозволяє їй при русі 
поїздів у встановленому напрямку відкривати переїзд для руху авто-
мобільного транспорту відразу після проходження поїздом переїзду 
(максимальна затримка на вимикання червоних вогнів переїзних 
світлофорів не більше 150 м), а при русі у невстановленому напрямку 
– після проходження поїздом переїзду та звільнення всіх конт-
рольованих лічильниками осей ділянок колії з обох боків переїзду. 

 
а 

 
b 

 

Рис. 3.41 – Схема розміщення пунктів ЭССО на переїздах,  
обладнаних згідно альбому АПС-93: 

a – для одноколійних дільниць; b – для двоколійних дільниць 

Системи відліку осей рухомого складу дають можливість автома-
тично підраховувати осі рухомого складу, які проходять через певні 
точки колії в будь-якому напрямку та за будь-який період часу, а та-
кож архівувати цю інформацію. Це дозволить мати інформацію про 
кількість вагонів, які перебувають у будь-який момент і на будь-яких 
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ділянках колії, наприклад, на приймально-відправних коліях, безстрі-
лочних ділянках у горловині станції, у тупиках, на перегонах, тощо. 

Лічильники осей застосовуються у наступних випадках: 
– коли неможливо або недоцільно використовувати рейкові кола 

різних типів у зв’язку з низьким опором баласту; 
– при металевих шпалах; 
– при постійному і значному забрудненні поверхні головок рейок; 
– при суттєвих завадах від тягової контактної мережі, промисло-

вих установок або ліній електропередач тощо. 
В окремих випадках лічильники осей застосовуються разом з рей-

ковими колами. 
Система відліку осей забезпечує: 
– постійний контроль вільного стану колій і стрілочних секцій 

будь-якої конфігурації (цілісність рейкових ниток не контролюється); 
– стабільну роботу апаратури при перемиканні фідерів живлення; 
– можливість вибіркового штучного відновлення вихідного стану 

апаратури пристроїв системи відліку осей після проведення робіт 
з технічного обслуговування, заміни апаратури чи після збою в ро-
боті; 

– можливість організації збору та накопичення інформації про 
роботу пристроїв, реєстрації подій і станів контрольованих колійних 
ділянок та стрілочних секцій за допомогою будь-якого персонального 
комп’ютера. 

Існують наступні технічні рішення систем відліку осей: 
– на перегонах, обладнаних напівавтоматичним блокуванням 

(у тому числі й при ДЦ малодіяльних ліній), для контролю вільного 
стану перегону, перевірки прибуття поїзда в повному складі та авто-
матичного формування блок-сигналу «колійне прибуття»; 

– на перегонах, обладнаних автоматичним блокуванням для кон-
тролю вільного стану окремих ділянок з розвідними чи металевими 
мостами, на яких не забезпечується ізоляція рейок від елементів про-
літної будови; 

– на станціях, обладнаних ЕЦ або пристроями ключової залежно-
сті стрілок і сигналів, для контролю вільного стану розгалужених 
і нерозгалужених ділянок колій станції; 

– на перегінних переїздах при ПАБ і АБ, обладнаних переїзною 
сигналізацією, для контролю вільного стану ділянок сповіщення до 
переїздів і фіксації напрямку руху та проходження поїзда. 
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Для роботи пристроїв системи відліку осей не потребується вста-
новлення ізолюючих стиків і дросель-трансформаторів на межах 
некодованих колійних ділянок і стрілочних секцій. Однак, при елект-
ричній тязі для забезпечення каналізації тягового струму встановлю-
ють стикові та електротягові з’єднувачі. При автономній тязі такі 
з’єднувачі можуть не встановлюватися (крім кодованих ділянок). 

У загальному випадку система містить у собі (рис. 3.42) пункт від-
ліку осей (ПВО); колійний електронний модуль (КЕМ); кабельну лі-
нію зв’язку (КЛЗ); постовий обчислювальний пристрій (ПОП); колій-
ні реле (ПО); пульт штучного відновлення вихідного стану апаратури 
відліку осей (ПВВС); пристрій безперебійного живлення (ПБП). 

 

Рис. 3.42. Структурна схема системи відліку осей 

Пункти відліку осей призначені для одержання первинної інфор-
мації про кількість осей рухомого складу (з урахуванням напрямку 
руху), які перебувають у межах контрольованих системою ділянок 
і секцій та передачі отриманої інформації на постовий обчислюваль-
ний пристрій. Кожен пункт відліку осей містить у собі колійний дат-
чик і колійний електронний модуль. 

Колійний датчик призначений для формування електричних сиг-
налів у момент проходу над ним осі рухомого состава. 

Колійний електронний модуль призначений для підрахунку кіль-
кості осей рухомого складу, які проїхали через пункт відліку з ураху-
ванням напрямку руху та передачі отриманої інформації на постовий 
обчислювальний пристрій. Крім того, він контролює справний стан 
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колійного датчика та його правильне положення відносно головки 
рейки. 

Під час проходження рухомого складу колійний датчик пункту 
відліку осей формує електричні сигнали, які несуть інформацію про 
факт проходження осі та напрямок руху. Сигнали колійного датчика 
надходять до колійного електронного модуля, який виконує підраху-
нок зафіксованих датчиком осей з урахуванням напрямку їх руху. 

Оскільки постова апаратура ЭССО призначена для встановлення 
в опалювальних приміщеннях, то блоки постових обчислювальних 
пристроїв розміщуються на найближчій до переїзду станції. Довжина 
лінійного кола до найдальшого від станції лічильного пункту не по-
винна при цьому перевищувати 10 км. 

Постовий обчислювальний пристрій неперервно та почергово 
опитує пункти відліку осей, які, одержавши запит, передають йому 
інформацію про кількість осей, які проїхали і обробляє отриману ін-
формацію та управляє роботою колійних реле. 

У процесі роботи кожен колійний електронний модуль постійно 
самотестується, контролює працездатність колійного датчика, а та-
кож правильне положення датчика щодо рейки. У випадку несправ-
ного стану чи несанкціонованого демонтажу датчика, колійний елек-
тронний модуль переходить у захисний стан, що спричиняє вимикан-
ня відповідного колійного реле на посту ЕЦ. 

У випадку збою в роботі будь-якого пункту відліку, колійні реле 
ділянок колії (секцій), які межують із ним залишаться без струму піс-
ля їх фактичного звільнення рухомим складом. Для усунення хибної 
зайнятості колійних ділянок і стрілочних секцій передбачений пульт 
штучного відновлення вихідного стану пристроїв відліку осей. Пульт 
має групову кнопку штучного відновлення й індивідуальні кнопки 
для кожної колійної ділянки та стрілочної секції. 

При використанні ЭССО в діючих пристроях переїзної автоматики 
у релейній шафі переїзду встановлюються повторювачі колійних реле 
контрольованих ділянок. Увімкнення цих повторювачів здійснюється 
кабелем зі станції, на якій установлений блок приймачів ЭССО, який 
контролює стан ділянок колії переїзду. 

При новому проектуванні, з метою економії кабелю, прилади 
управління пристроями огородження переїзду для переїздів без чер-
гового працівника розміщуються на станції, а в релейній шафі переїз-
ду встановлюються тільки прилади, які необхідні для увімкнення 

256



 
 

світлофорів переїзної сигналізації. У цьому випадку між станцією та 
переїздом прокладаються лінійні кола лічильних пунктів ЭССО, коло 
увімкнення сигналізації та коло увімкнення реле ДСН із провідника-
ми ДСН і ОДСН. Контроль роботи АПС може бути здійснений за до-
помогою апаратури диспетчерського контролю або завдяки спеціаль-
ному фізичному колу. 

Для прикладу розглянемо систему автоматичної переїзної сигналі-
зації на базі відліку осей рухомого складу АПС САТЕП (Харків) [83], 
яка складається з підсистеми контролю колійних ділянок (ПСКПУ), 
підсистеми управління (ПСУ), підсистеми живлення (ПСП). 

Підсистема управління на підставі інформації, яка надходить від 
підсистеми контролю колійних ділянок здійснює виконання логічних 
залежностей між сигналами автодорожніх світлофорів та світлофорів 
прикриття, управляє світловою й акустичною сигналізацією в зоні 
переїзду та контролює справний стан ламп на автодорожніх та заліз-
ничних світлофорах, контролює справний стан окремих вузлів і мо-
дулів підсистеми управління, виводить індикацію про результати 
контролю на пульт управління. 

Енергопостачання підсистеми контролю колійних ділянок та під-
системи управління здійснює підсистема живлення. Пристрої, які 
огороджують залізничні переїзди відносяться до споживачів першої 
категорії і повинні отримувати електроенергію від двох незалежних 
фідерів. Крім того, підсистема живлення містить блок безперебійного 
живлення, який навіть у випадку короткочасної перерви в енергопо-
стачанні одночасно у двох фідерах (до 20-ти хвилин) здатний підтри-
мувати працездатний стан АПС переїзду. Безпосереднє живлення мо-
дулів підсистеми контролю колійних ділянок і підсистеми управління 
здійснюється від вторинних джерел живлення. 

Апаратура автоматичної переїзної сигналізації розміщується в ша-
фі управління. Місце розташування шафи – у безпосередній близько-
сті від переїзду. 

Зі сторони залізничних підходів переїзд огороджений чотирма сві-
тлофорами прикриття В1, В2, В3, В4 (двоколійні дільниці, рис. 3.43). 
Світлофори прикриття щоглові, мають по дві світлофорні головки із 
червоними (забороняюче показання) та білими (дозвільне показання) 
світлофільтрами. 

Місця встановлення точкових датчиків підсистеми контролю ко-
лійних ділянок обираються виходячи з наступних міркувань: датчики 
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повинні бути віднесені на максимально можливу відстань від переїз-
ду для того, щоб привести у відповідність розрахункові та фактичні 
довжини ділянок наближення; при знаходженні залізничного рухомо-
го складу на навантажувально-розвантажувальних коліях, в місцях, 
де можливий відстій вагонів, сповіщення на переїзд не передається. 

 

Рис. 3.43. Схематичний план переїзду АПС САТЕП 

Підсистема контролю стану колійних ділянок ПСКПУ функціонує 
автономно, незалежно від режиму роботи підсистеми управління 
автоматичної переїзної сигналізації. Інформація про стан цієї підсис-
теми, а отже й про стан ділянок наближення, уводиться в підсистему 
управління контактами колійних реле та послідовним каналом 
(CAN-шина). 

Структурну схему комплекту підсистеми контролю стану колій-
них ділянок для однієї нерозгалуженої ділянки наведено на рис. 3.44. 

Апаратура електронної системи відліку осей містить у собі рейко-
ві датчики (РД1) з комплектом кріплень ККРД-1, колійні мікропроце-
сорні контролери (МКРД1), модулі колійних приймачів (МПП-2), ко-
лійні реле та лінії зв’язку. Сукупність рейкового датчика та колійного 
електронного модуля є лічильним пунктом системи. Рейкові датчики 
з комплектом кріплень до рейок встановлюються без будь-яких змін 
у конструкції рейкової лінії відповідно до габариту колії та рухомого 
складу. Рейкові безконтактні індуктивні датчики призначені для фік-
сації осей рухомого складу. Колійні мікропроцесорні контролери 
МКРД1 розташовуються в безпосередній близькості від рейкового 
датчика (кабельна муфта, колійна коробка, кабельний ящик, релейна 
шафа тощо), довжина кабелю з’єднання між МКРД-1 та РД-1 обме-
жена та становить 4 м. 

Мікропроцесорні контролери МКРД1 призначені для обробки ін-
формації, яка надходить від чутливих елементів, відліку та зберігання 
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інформації про кількість осей, які прослідували повз нього і передачі 
цієї інформації на центральний пункт. У якості лінії зв’язку може ви-
користовуватися будь-яке ізольоване двопровідне коло з діаметром 
жил не менше 0,7 мм. 

Модулі колійних приймачів (МПП-2) призначені для приймання 
та обробки інформації, яка надійшла від лічильних пунктів. За ре-
зультатами обробки цієї інформації МПП-2 управляє колійним реле. 
Колійне реле перебуває під струмом тільки при вільній від рухомого 
складу ділянці колії та вимикається при її зайнятті, обриві чи корот-
кому замиканні котушки чутливого елемента, обриві чи короткому 
замиканні лінії зв’язку рейкового датчика з мікропроцесорним конт-
ролером МКРД1, при відмовах його елементів і відмовах джерела 
живлення, при обриві чи короткому замиканні лінії зв’язку, при від-
мові постового обчислювального пристрою, будь-якого елемента 
схеми увімкнення реле. У якості колійного реле застосовується реле 
першого класу надійності. 

 

Рис. 3.44. Структурна схема ПСКПУ для однієї нерозгалуженої ділянки 

Оскільки контроль стану колійних ділянок є відповідальною фун-
кцією, підсистема контролю колійних ділянок методом відліку осей 
виконана двоканальною. Датчики першого каналу мають непарні но-
мери, датчики другого каналу – парні. 

Джерело вторинного живлення (модуль живлення МП2) та модулі 
колійних приймачів розміщуються в касеті КС-1. У цій же касеті 
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встановлюються також мікропроцесорні контролери підсистеми 
управління автоматичною переїзною сигналізацією переїзду. 

Управління показаннями автодорожніх світлофорів та світлофорів 
прикриття здійснює підсистема управління (ПСУ), яка виконана з ви-
користанням релейно-контактних елементів першого класу надійнос-
ті, характерних для більшості схем СЦБ. За відсутності рейкових ру-
хомих одиниць у зоні переїзду, відсутності встановлених через пере-
їзд маршрутів підсистема управління вмикає на світлофорах при-
криття червоні вогні, а на автодорожніх світлофорах – білі миготливі 
вогні. Безпосереднє увімкнення ламп автодорожніх світлофорів А1, 
Б1 здійснюють реле 1ПИ й 2ПИ. Імпульсний (миготливий) режим 
живлення ламп світлофорів забезпечує комплект мигання, який побу-
дований на маятниковому трансмітері МТ-2 та реле М, М3. Команди 
на увімкнення пристроїв, які огороджують залізничний переїзд 
сприймають реле 1ПИ, 1ПИ1 та 2ПИ, 2ПИ1. У вихідному стані реле 
отримують живлення через контакти колійних реле 1ПУ та 2ПУ. Ко-
манди на закриття переїздів формуються шляхом вимикання реле 
1ПИ, 1ПІИ та 2ПИ, 2ПИ1. Прийнявши повідомлення, своїми тилови-
ми контактами зазначені реле вмикають червоні миготливі вогні на 
автодорожніх світлофорах, а також формують команду на увімкнення 
дозвільних показань на залізничних світлофорах. Остання надходить 
на вхід блоку витримки часу БВВ, який формує сповільнення на від-
криття світлофорів прикриття. Таке сповільнення необхідне для 
звільнення зони переїзду автомобілями, які вже вступили на переїзд 
у момент увімкнення переїзної сигналізації. Після закінчення розра-
хункового часу БВВ вимикає червоні та вмикає білі вогні на світло-
форах прикриття. Справний стан ламп автодорожніх та залізничних 
світлофорів контролюють вогневі реле. 

 3.11. Мікропроцесорні системи 
автоматичної переїзної сигналізації 

Існуючі системи автоматичної переїзної сигналізації (АПС) побу-
довані з використанням трьох або чотирьох рейкових кіл і релейної 
елементної бази. Об’єм апаратури на переїзді настільки великий, що 
доводиться розміщати її у двох-трьох релейних шафах. Значна кіль-
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кість приладів вимагає чималих витрат на обслуговування системи. 
Надмірно високою виявляється також і споживана потужність систе-
ми. Усе це визначило потребу у модернізації або розробці нової сис-
теми автоматичної переїзної сигналізації. Альтернативою рейковим 
колам можуть служити пристрої відліку осей, а застаріла релейна 
елементна база може бути замінена сучасною електронікою на базі 
мікропроцесорів та мікроконтролерів. 

Алгоритм роботи мікропроцесорної системи автоматичної переїз-
ної сигналізації, переважно аналогічний алгоритмові роботи типової 
переїзної сигналізації. Лічильно-обчислювальні прилади здійснюють 
постійну діагностику системи, обмінюються даними між собою. 
У випадку одиночної відмови вимикається реле В. Крім того, постій-
но діагностується комплект миготіння та за його несправності вими-
кають реле КМ. 

Основні функції мікропроцесорної системи автоматичної переїз-
ної сигналізації: 

– визначення напрямку руху рухомого складу на ділянках набли-
ження; 

– контроль логіки проходження колійних ділянок; 
– управління виконавчими елементами переїзної автоматики; 
– контроль стану технічних засобів переїзної автоматики (з архі-

вуванням і протоколюванням); 
– реалізація функцій віддаленого моніторингу (вбудована систе-

ма збору даних). 
Пристрої безперебійного живлення повинні забезпечити роботу 

приладів протягом не менше восьми годин при вимкнених джерелах 
зовнішнього енергопостачання. 

Перевагами модернізованої мікропроцесорної автоматичної пере-
їзної сигналізації з точковими датчиками є наступне: 

– значне зниження кількості застосовуваного обладнання; 
– відсутність рейкових кіл і їх елементів (приладів, дросель-

трансформаторів, ізолюючих стиків, рейкових з’єднувачів тощо), 
а отже, і відсутність залежності працездатності системи від опору ізо-
ляції баласту; 

– зниження об’ємів виконуваних робіт з технічного обслугову-
вання автоматичної переїзної сигналізації у першу чергу за рахунок 
відсутності рейкових кіл; 
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– підвищення захищеності автоматичної переїзної сигналізації від 
вандалів внаслідок відсутності елементів, які містять мідь; 

– збереження працездатності системи при відключенні фідерів 
живлення за рахунок застосування пристроїв безперебійного жив-
лення; 

– можливість здійснення віддаленого моніторингу. 
У даний момент провадяться роботи зі створення мікропроцесор-

них систем з резервуванням основних елементів автоматичної переїз-
ної сигналізації. 

Мікропроцесорна система автоматичної переїзної сигналізації, яка 
розроблена НПП САТЕП [83], працює під управлінням ЕОМ з вико-
ристанням лічильників осей рухомого складу чи рейкових кіл. 

Елементна база підсистеми управління (ПСУ) – промислові ЕОМ 
серверів, об’єктні контролери автодорожніх світлофорів МКСВ-АПС. 
Схемні рішення, алгоритми функціонування ПСУ в комплексі з висо-
конадійною елементною базою забезпечують безпечну експлуатацію 
системи в штатних режимах. Склад технічних засобів підсистеми 
управління наведено на рис. 3.45. 

 

Рис. 3.45. Склад технічних засобів підсистеми управління 
мікропроцесорної системи автоматичної переїзної сигналізації НПП САТЕП 

Постове обладнання підсистеми управління автоматичною переїз-
ною сигналізацією містить автоматизовані робочі місця ДСП, сервери 
№ 1–3, контролери зв’язку КС3/1. Колійні пристрої підсистеми 
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управління містять лінії зв’язку та об’єктні контролери переїзних 
світлофорів МКСВ-АПС. 

Пристрої мікропроцесорної системи автоматичної переїзної сиг-
налізації АПС-СО функціонують в автоматичному режимі, однак ін-
коли виникає потреба у примусовому (ручному) закритті переїздів 
(увімкненні огороджувальних пристроїв автоматичної переїзної сиг-
налізації). Команда на закриття може бути подана з робочого місця 
ДСП. Ця команда і команди, які формуються серверами відповідно до 
логіки роботи мікропроцесорної централізації чи блокування та алго-
ритмів роботи автоматичної переїзної сигналізації, передаються кож-
ним сервером на відповідний вхід контролера зв’язку КС3/1. Контро-
лери виконують функцію мажоритування – команда на адресу 
МКСВ-АПС передасться тільки у випадку співпадіння команд, які 
формуються двома серверами. В іншому випадку ці команди контро-
лерами КС3/1 ігноруються. Для увімкнення на автодорожніх світло-
форах дозвільних вогнів (та підтримання такого показання) на адресу 
МКСВ-АПС повинні неперервно – із інтервалом 0,5 с двома канала-
ми подаватись команди «Увімкнути дозвільний вогонь». Невиконан-
ня хоча-б однієї з цих умов спричинить увімкнення на світлофорі за-
боронних вогнів. 

Увімкнення ламп автодорожніх світлофорів і дзвінків переїздів 
здійснюють об’єктні контролери МКСВ-АПС. 

Іще однією системою є мікропроцесорна автоматична переїзна си-
гналізація (МП АПС) фірми RAILWAYAUTOMATIC (RWA) [61], яка 
призначена для: 

– контролю ділянок наближення до переїзду за будь-якого типу 
колійного блокування, – як автоматичного, так і напівавтоматичного; 

– управління приладами переїзної сигналізації переїздів, які зна-
ходяться на одноколійних або на багатоколійних дільницях; 

– передачі інформації про роботу переїзду та всіх передаварійних 
та аварійних відмовах переїзної сигналізації; 

– запобігання зіткненням у зоні перетину автомобільної дороги із 
залізничною колією на одному рівні. 

Метою розробки системи є підвищення безпеки руху поїздів і ав-
тодорожніх транспортних засобів на переїздах, здешевлення обслуго-
вування, скорочення капітальних вкладень при новому будівництві, 
заміна технічно та морально застарілих пристроїв залізничної авто-
матики і телемеханіки. 
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МП АПС – система, яка складається із світлових сигналізаторів 
(світлофори залізничні та автомобільні), акустичних сигналізаторів, 
датчиків відліку осей (ділянка наближення) та пристроїв управління, 
які забезпечує увімкнення звукової та світлової сигналізації при зай-
нятті ділянки наближення рухомим складом. 

Мікропроцесорна автоматична переїзна сигналізація забезпечує: 
– управління автоматичною світлофорною сигналізацією; 
– сповіщення машиніста залізничного рухомого складу про мож-

ливість прослідування через переїзд; 
– сповіщення користувачів автомобільної дороги про відкриття 

чи закриття переїзду для руху автодорожнього транспорту; 
– сповіщення пішоходів про наближення рухомого складу до пе-

реїзду; 
– контроль наявності рухомого складу в зоні переїзду із застосу-

ванням елементів електронної системи відліку осей методом накла-
дання на існуючі рейкові кола, що забезпечує запобіганню відмов при 
наданні сповіщення про наближення поїзда до переїзду при сході ізо-
люючих стиків на сигнальних установках при кодовому автоблоку-
ванні; 

– контроль стану технічних засобів. 
МП АПС розроблена з урахуванням вимог забезпечення безпеки 

руху, має безпечні схеми вводу/виводу інформації та достатню зава-
дозахищеність у каналі зв’язку. Безпека забезпечується програмними 
та апаратними засобами на основі самодіагностики, кодування інфор-
мації та застосування схем із самоперевіркою. 

Для зв’язку МП АПС із станційними пристроями може викорис-
товуватись фізична лінія СЦБ, магістральна лінія зв’язку, волоконно-
оптична лінія зв’язку (ВОЛС) чи радіоканал. 

МП АПС відноситься до класу малообслуговуваних систем і по-
требує перевірки за допомогою візуальної індикації тільки при пер-
шому увімкненні. Вона здійснює постійне самотестування, контроль 
справного стану вхідних, вихідних кіл та ліній зв’язку. Будь-яка 
несправність елементів МП АПС чи збій у роботі переводить її у стан 
захисної відмови та закриття переїзду. 



 
 

 

ГЛОСАРІЙ  

А 
Аварія на залізничному транспорті 

– транспортна подія, що призвела 
до зіткнення пасажирських або ва-
нтажних поїздів з іншими поїздами 
або рухомим складом залізничного 
транспорту, сходження рухомого 
складу в поїздах на перегонах і 
станціях, унаслідок яких від однієї 
до п’яти осіб травмовано і (або) 
пошкоджено рухомий склад заліз-
ничного транспорту до ступеня 
виключення його з інвентарного 
парку. 

Автодорожні транспортні засоби – 
всі види автомобільного та гужо-
вого транспорту, а також інші ма-
шини й самохідні механізми, які 
рухаються автомобільною доро-
гою. 

Автоматична локомотивна сигналі-
зація як самостійний засіб сиг-
налізації та зв’язку (АЛСО) або 
ЦАБ АЛСО – система, за якої рух 
поїзда на перегоні здійснюється за 
сигналами локомотивних світло-
форів, а роздільними пунктами 
блок-ділянок є сигнальні знаки 
«межа блок-ділянки». 

Автоматична світлофорна сигналі-
зація – система, що складається 

з переїзних світлофорів звукової 
сигналізації, електричних рейко-
вих кіл і апаратури управління 
і яка забезпечує автоматичне 
включення сповіщення про набли-
ження поїзда до переїзду та вклю-
чення світлофорної і звукової сиг-
налізації. Після проходження поїз-
да за переїзд і звільнення переїзду 
хвостом поїзда сигналізація вими-
кається автоматично. На окремих 
переїздах з автобусним рухом пе-
реїзна сигналізація доповнюється 
прозоро-білими мигаючими вог-
нями на переїзних світлофорах. 
На переїздах, що обслуговуються 
черговим працівником, автоматич-
на світлофорна сигналізація засто-
совується спільно з автоматични-
ми (напівавтоматичними) шлаг-
баумами чи іншими засобами ого-
родження переїзду. 

Автоматична світлофорна сигналі-
зація – система, яка складається з 
переїзних світлофорів, акустичних 
сигналів, електричних рейкових 
кіл (ділянка наближення) і апара-
тури керування, яка забезпечує під 
час заняття поїздом ділянки на-
ближення автоматичну подачу 
сповіщення на переїзд та автома-
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тичне вмикання звукової та світ-
лофорної сигналізації. 

Автоматичне блокування (АБ) – 
технічний засіб інтервального ре-
гулювання руху поїздів на міжста-
нційних перегонах за сигналами 
прохідних і локомотивних світло-
форів. 

Б 
Байпас – режим живлення наванта-

ження від джерела змінного стру-
му в обхід пристроїв безперебійно-
го живлення або інвертора. 

Безпека – відсутність загрози життю, 
здоров’ю людей, майну, тваринам, 
рослинам і довкіллю, що переви-
щує граничний ризик. 

Безпека руху – стан захищеності ру-
ху залізничного рухомого складу, 
який характеризується відсутністю 
граничного ризику виникнення 
транспортних подій і їх наслідків, 
які можуть заподіяти шкоду життю 
та здоров’ю громадян, навколиш-
ньому середовищу, майну фізич-
них або юридичних осіб. 

Безпечність – властивість не стано-
вити й не створювати небезпеки. 

Блок-ділянка – частина міжстанцій-
ного перегону за умови автоблоку-
вання або автоматичної локомоти-
вної сигналізації, застосованого як 
самостійний засіб сигналізації та 
зв’язку, обмежена прохідними сві-
тлофорами (покажчиками меж 
блок-ділянок) або прохідним світ-
лофором (покажчиком межі блок-
ділянки) і станцією. 

В 
Вантажний поїзд – поїзд, призначе-

ний перевозити вантажі, маса та 
довжина якого не перевищує мак-
симальну норму, встановлену гра-

фіком руху поїздів на ділянці пря-
мування цього поїзда. 

Ведення поїзда з особливою пильні-
стю – постійна, підвищена увага 
локомотивної бригади до умов ру-
ху поїзда. 

Вимоги безпеки – вимоги, встанов-
лені нормативними документами 
та нормативно-правовими актами, 
виконання яких забезпечує належ-
ний рівень безпеки. 

Вікно – час, протягом якого призупи-
няють рух поїздів на перегоні, 
окремих коліях перегону або стан-
ції для проведення ремонтно-
будівельних робіт. 

Г 
Головні колії – колії перегонів, а та-

кож колії станцій, які є безпосере-
днім продовженням колій суміж-
них перегонів і, як правило, не ма-
ють відхилень на стрілочних пере-
водах. 

Головні колії – колії станцій, а також 
колії перегонів, що є безпосеред-
нім продовженням колій суміжних 
перегонів і не мають відхилень на 
стрілочних переводах. 

Господарчий поїзд – поїзд, сформо-
ваний: із тягового локомотива або 
спеціального самохідного рухомо-
го складу, який використовують як 
локомотив; вагонів, що виділені 
для спеціальних і технічних потреб 
залізниць; спеціального самохід-
ного й несамохідного рухомого 
складу, призначеного для викону-
вання робіт з утримування, обслу-
говування й ремонту споруд і при-
строїв залізниць. 

Графік руху поїздів – нормативно-
технологічний документ, що рег-
ламентує роботу усіх підрозділів 

266



 
 

залізничного транспорту з органі-
зації руху поїздів. 

Д 
Диспетчерська централізація (ДЦ) 

– комплекс пристроїв, що включає 
апаратуру телеуправління з одного 
диспетчерського пункту прист-
роями електричної централізації 
(ЕЦ) ряду лінійних станцій діль-
ниці залізниці та засоби контролю 
за станом пристроїв ЕЦ і систем 
інтервального регулювання руху 
поїздів на прилеглих до цих стан-
цій перегонах. 

Ділянка наближення – розташована 
перед переїздом ділянка колії, до-
вжина якої визначається розрахун-
ком у залежності від швидкості 
руху поїздів та довжини проїжджої 
частини переїзду, і обладнана рей-
ковими колами для завчасного ав-
томатичного сповіщення на пере-
їзд про наближення до нього поїз-
да і автоматичного управління пе-
реїзною сигналізацією і шлагбау-
мами, якщо переїзд ними обладна-
ний. 

Ділянка наближення до переїзду – 
ділянка колії, обладнана рейкови-
ми колами, розташована перед пе-
реїздом, довжину якої визначають 
розрахунком у залежності від 
швидкості руху поїздів і довжини 
проїзної частини переїзду, для зав-
часного автоматичного сповіщен-
ня на переїзд про наближення до 
нього поїзда, автоматичного керу-
вання переїзною сигналізацією 
й шлагбаумами, якщо переїзд ни-
ми обладнаний. 

Додатковий шлагбаум – автоматич-
ний (напівавтоматичний) шлаг-
баум, який разом з основним по-
вністю перекриває проїжджу час-

тину автодороги. Опускання бру-
сів додаткових шлагбаумів повин-
но здійснюватися з розрахунковою 
витримкою часу (відраховується 
з моменту початку опускання бру-
сів основних шлагбаумів), що за-
безпечує звільнення переїзду авто-
транспортом, який почав рух до 
включення автоматичної світло-
форної сигналізації. Підйом брусів 
додаткових шлагбаумів здійсню-
ється після проходження поїзда за 
переїзд. Підйом брусів основних 
шлагбаумів здійснюється з конт-
ролем відкриття відповідних дода-
ткових шлагбаумів у напрямку ру-
ху транспортних засобів. 

Е 
Електрична централізація стрілок 

і сигналів (ЕЦ) – станційний ком-
плекс пристроїв залізничної авто-
матики, що забезпечує централізо-
ване управління стрілками і світ-
лофорами та автоматичний конт-
роль на апараті управління за 
положенням централізованих стрі-
лок, станом світлофорів та рейко-
вих кіл. 

З 
Загороджувальна бар’єрна устано-

вка – пристрій для запобігання 
в’їзду транспортних засобів на пе-
реїзд при закритих автоматичних 
(напівавтоматичних) шлагбаумах 
і включених червоних мигаючих 
вогнях на переїзних світлофорах. 

Загороджувальна сигналізація – 
1. Загороджувальні (для поїздів 
і маневрових составів) світлофори, 
які встановлені перед переїздом та 
керовані черговим по переїзду. 
2. Загороджувальні світлофори 
(для поїздів і маневрових составів), 
встановлені перед переїздом та 
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керовані черговим по переїзду. 
Допускається як загороджувальні 
світлофори використовувати вхід-
ні, вихідні, маршрутні, маневрові 
світлофори, а у діючих пристроях 
автоблокування і прохідні, перед-
вхідні світлофори за умови облад-
нання їх необхідними залежностя-
ми, забезпечення видимості пере-
їзду локомотивною бригадою з мі-
сця встановлення цих світлофорів 
та необхідної відстані від краю пе-
реїзного настилу. На переїздах 
двоколійних дільниць, обладнаних 
автоматичною світлофорною сиг-
налізацією з прозоро-білими ми-
гаючими вогнями, можуть устано-
влюватись загороджувальні світ-
лофори, що постійно горять для 
поїздів, які рухаються по неправи-
льній колії. Загороджувальні світ-
лофори можуть також встановлю-
ватися на переїздах без чергового, 
що знаходяться на дільницях з ди-
спетчерською централізацією. 

Залізнична колія – дві рейкові нит-
ки, що укладені одна від одної на 
визначеній відстані і прикріплені 
до шпал (брусів). 

Залізничний переїзд – місце пере-
хрещення дороги із залізничними 
коліями в одному рівні, обладнане 
потрібними пристроями, які забез-
печують безпеку руху, поліпшу-
ють умови пропускання поїздів 
і транспортних засобів, прохо-
дження пішоходів, а також прога-
няння худоби. 

Залізничний транспортний засіб – 
технічний засіб, який приводиться 
в рух джерелом енергії (несамохі-
дний), призначений для руху рей-
ковими дорогами (залізницями) 
і використовується, щоб перемі-

щувати в просторі людей, вантажі 
і обладнання, призначене для ви-
конання спеціальних функцій. 

Залізничні транспортні події – події, 
що трапилися на залізничному 
транспорті та призвели до загибелі 
або травмування людей, пошко-
дження технічних засобів, ванта-
жу, об’єктів залізничного транспо-
рту, дезорганізації руху чи завдали 
шкоди довкіллю. Залежно від нас-
лідків залізничні транспортні події 
класифікують таким чином: катас-
трофи, аварії, серйозні інциденти 
та інциденти. 

І 
Інструкція з технічного обслугову-

вання переїзду – інструкція для 
обслуговування переїзду з черго-
вим працівником, що складається 
власником залізничної колії та за-
тверджується для кожного окремо-
го переїзду. 

Інтенсивний рух поїздів – розміри 
(частота) руху пасажирських та 
вантажних поїздів (у сумі) за гра-
фіком на двоколійних ділянках 
більше ніж 50 пар і одноколійних – 
більше ніж 24 пари на добу. 

Інцидент на залізничному транспо-
рті – транспортна подія, що вини-
кла під час руху рухомого складу 
залізничного транспорту, але не за-
кінчилася серйозним інцидентом. 

К 
Катастрофа на залізничному транс-

порті – транспортна подія з тяж-
кими наслідками, що призвела до 
зіткнення пасажирських або ван-
тажних поїздів з іншими поїздами 
або рухомим складом залізничного 
транспорту, сходження рухомого 
складу в пасажирських або ванта-
жних поїздах на перегонах і стан-
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ціях, унаслідок яких одна або біль-
ше осіб загинули чи шість або 
більше осіб травмовано і (або) по-
шкоджено рухомий склад залізни-
чного транспорту до ступеня ви-
ключення його з інвентарного пар-
ку в обсязі від трьох одиниць. 

Керівник маневрів – працівник, кот-
рий безпосередньо керує діями 
усіх осіб, які беруть участь у мане-
врах, без вказівки котрого маши-
ніст локомотива, який проводить 
маневри, не має права приводити 
у рух локомотив. 

Кола гарантованого живлення – 
об’єднані вихідні кола незалежних 
джерел живлення змінного струму 
та дизель-генератора. У цих колах 
не виключаються перерви напруги 
живлення апаратури при переми-
канні з одного джерела живлення 
на інше. 

Колійні пристрої електроживлення 
– пристрої електроживлення заліз-
ничної автоматики й телемеханіки, 
які розташовуються в шафах, ящи-
ках і інших конструктивах зовніш-
ньої установки зі споживаною по-
тужністю, як правило, не більше 
3 кВА. 

Контроль – функція управління, яка 
полягає в перевірці виконання за-
вдань об’єктами управління з ме-
тою отримання інформації щодо 
виконання завдань та вжиття своє-
часних заходів для досягнення ре-
зультату. 

Л 
Локомотив – тягова самохідна ма-

шина, призначена для пересування 
будь-якого залізничного рухомого 
складу. 

 
 

М 
Малодіяльні ділянки – ділянки 

з розмірами руху пасажирських 
і вантажних поїздів (у сумі) за гра-
фіком не більше 8 пар на добу. 

Методи управління – сукупність 
способів та засобів впливу керів-
них суб’єктів на об’єкти управлін-
ня для досягнення визначеної 
мети. 

Міжпостовий перегін – перегін, об-
межений колійними постами або 
колійним постом і станцією. 

Міжстанційний перегін – перегін, 
обмежений станціями, роз’їздами 
та обгінними пунктами. 

Модернізація переїздів – обладнання 
нерегульованих переїздів система-
ми переїзної сигналізації або замі-
на фізично зношених і морально 
застарілих пристроїв переїзної си-
гналізації; переобладнання переїз-
ду у зв’язку з переведенням його 
з категорії «без чергового» у кате-
горію «з черговим», запроваджен-
ня на переїзді сучасних технічних 
засобів для покращання стану без-
пеки руху. 

Н 
Нагляд – спостереження за дотри-

манням об’єктами управління ви-
мог чинного законодавства із пи-
тань безпеки руху в процесі їх 
діяльності. 

Надзвичайна ситуація – 1. Пору-
шення нормальних умов життя 
і діяльності людей на об’єкті або 
території, спричинене аварією, ка-
тастрофою, стихійним лихом або 
іншими чинниками, що призвели 
(можуть призвести) до загибелі 
людей, тварин і рослин, значних 
матеріальних збитків та (або) зав-
дали шкоди довкіллю. 2. Ситуація, 
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яку характеризує порушення нор-
мальних умов життя й діяльності 
людей на об’єкті або території, 
спричинена аварією, катастрофою, 
стихійним лихом або іншими чин-
никами, що призвели (можуть при-
звести) до загибелі людей, тварин 
і рослин, значних матеріальних 
збитків та (або) завдали (можуть 
завдати) шкоди довкіллю. 

Напівавтоматичне блокування 
(НАБ) – система інтервального ре-
гулювання руху поїздів, при якій 
функції з відправлення і прийман-
ня поїздів виконуються як вручну, 
так і автоматично. 

Незалежне джерело живлення – 
джерело живлення, на якому збері-
гається регламентована напруга 
при зникненні його на інших дже-
релах живлення електроприймачів. 

Нерегульований переїзд – переїзд, 
не обладнаний пристроями переїз-
ної сигналізації і його не обслуго-
вує черговий працівник. 

О 
Об’єкти управління – елементи 

структури системи управління та 
виробничі процеси, на які спрямо-
вано вплив суб’єктів функцій 
управління. 

Обов’язки – нормативно закріплене 
коло дій, покладених на органи 
управління або працівників, які 
слід безумовно виконувати. 

Оперативне реагування на транс-
портну подію – комплекс заходів, 
які здійснюють на різних рівнях 
управління – від міністерства до 
підприємства, після отримання ін-
формації про виникнення події 
з метою оперативної ліквідації та 
мінімізації її наслідків, об’єктив-
ного розслідування обставин та 

причин, розроблення та вжиття за-
ходів щодо запобігання їм у по-
дальшому та контролю за вико-
нанням таких заходів. 

П 
Пасажирський поїзд – поїзд, призна-

чений перевозити пасажирів, ба-
гаж і пошту, сформований з паса-
жирських вагонів. 

Перегін – частина залізничної лінії, 
обмежена суміжними станціями, 
роз’їздами, обгінними пунктами 
або колійними постами. 

Переїзна сигналізація – загальна на-
зва різних типів сигналізації, які 
застосовуються на переїздах заліз-
ниць, – автоматична світлофорна 
сигналізація з автоматичними (на-
півавтоматичними) шлагбаумами, 
автоматична світлофорна сигналі-
зація. Переїзна сигналізація скла-
дається із світлофорної і звукової 
сигналізації, апаратури електрич-
них рейкових кіл та апаратури 
управління сигналізацією, а на пе-
реїздах із черговим, крім того, – 
апаратури і пристроїв управління 
шлагбаумами. 

Під’їзна колія – колія, призначена 
для обслуговування окремих під-
приємств, організацій, установ (за-
водів, фабрик, шахт, кар’єрів, лі-
со-, торфорозробок, електричних 
станцій, тягових підстанцій тощо), 
пов’язана із загальною мережею 
залізниць безперервною рейковою 
колією і належить залізниці чи під-
приємству, організації, установі. 
Під’їзні колії – колії, призначені 
для транспортного обслуговування 
одного або кількох підприємств, 
організацій, установ, зв’язані із за-
гальною мережею залізниць безпе-
рервною рейковою колією і нале-
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жать залізниці чи підприємству, 
організації, установі. 

Поїзд – 1. Сформований і зчеплений 
состав вагонів з одним або кілько-
ма діючими локомотивами чи мо-
торними вагонами, що мають 
установлені сигнали. Локомотиви 
без вагонів, моторні вагони та спе-
ціальний самохідний рухомий 
склад, що відправляються на пере-
гін, вважаються поїздом. 2. Сфор-
мований й зчеплений склад вагонів 
з одним або кількома дієвими ло-
комотивами чи моторвагонними 
вагонами, що мають встановлені 
сигнали. 

Поїзний диспетчер (ДНЦ) – змінний 
працівник, який одноособово ке-
рує рухом поїздів на підпорядко-
ваній йому залізничній дільниці. 

Поїзний радіозв’язок – зв’язок, при-
значений для управління перевіз-
ним процесом шляхом ведення те-
лефонних переговорів між посадо-
вими особами, що пов’язані з ру-
хом поїздів, а також обміну диск-
ретною інформацією між об’єкта-
ми. Цим зв’язком користуються 
машиністи, помічники машиністів, 
поїзні-, локомотивні- та енергоди-
спетчери, чергові станцій, локомо-
тивних депо та приймально-від-
правних парків, а також чергові на 
переїздах. 

Поїзні сигнали – 1. Сигнали, засто-
совані для позначення поїздів, ло-
комотивів та інших рухомих оди-
ниць залізничного транспорту. 
2. Сигнали, які застосовуються для 
означення поїздів, локомотивів та 
інших рухомих одиниць залізнич-
ного транспорту. 

Покажчик колійного загородження 
– сигнальний покажчик, що огоро-
джує небезпечне місце. 

Постові пристрої електроживлення 
– пристрої електроживлення заліз-
ничної автоматики, телемеханіки 
й зв’язку, які розташовуються 
в опалюваних службово-технічних 
приміщеннях (будинках, транс-
портабельних модулях і контейне-
рах). 

Принципи управління – правила, 
якими керуються суб’єкти управ-
ління. Принципи управління ви-
значають вимоги до системи, про-
цесу та механізму управління. 

Причини – дії, недогляд, події або 
умови чи їх поєднання, які призве-
ли до аварії або інциденту. 

Р 
Регульований залізничний переїзд – 

переїзд, обладнаний пристроями 
переїзної сигналізації для водіїв 
транспортних засобів та пішохо-
дів, або такий, що обладнаний 
шлагбаумами і його обслуговує 
черговий працівник. До регульо-
ваних не належать переїзди, на 
яких установлена система відео-
нагляду, але відсутні пристрої пе-
реїзної сигналізації. 

Регульований переїзд – переїзд, об-
ладнаний пристроями переїзної 
сигналізації, для водіїв транспорт-
них засобів або такий, що облад-
наний шлагбаумом, і його обслу-
говує черговий працівник. 

Ризик – кількісна міра небезпеки, що 
враховує ймовірність виникнення 
негативних наслідків від здійснен-
ня господарської діяльності та мо-
жливий розмір втрат від них. 

Ризик прийнятний – соціально, еко-
номічно, технічно і політично 
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обґрунтований ризик, що не пе-
ревищує граничнодопустимого 
рівня. 

Ризик транспортної події – імовір-
ність виникнення потенційно мож-
ливої транспортної події й пов’я-
заних з нею збитків під час вико-
нання поїзної або маневрової ро-
боти чи під час стоянки/відсто-
ювання поїздів/вагонів. 

Розслідування – комплекс заходів, 
який проводять з метою встанов-
лення причин транспортних подій, 
що включає збір та аналіз інфор-
мації, підготовку висновків, уста-
новлення винних та розробляння 
рекомендацій щодо убезпечення 
руху поїздів. 

Рухомий склад залізничного транс-
порту – сукупність усіх незнімних 
рухомих залізничних одиниць. 

С 
Світлофор – оптичний прилад заліз-

ничної сигналізації, за допомогою 
якого у будь-який час доби кольо-
ром передають на відстань накази, 
що прямо відносяться до руху по-
їздів. 

Світлофорна сигналізація – 1. При-
строї залежності між переїзною 
сигналізацією і маневровими світ-
лофорами. 2. Система переїзної 
сигналізації, яка може застосову-
ватись на під’їзних та інших коліях 
з маневровим характером перемі-
щень рухомого складу при немож-
ливості обладнання рейковими ко-
лами розрахункової довжини. Для 
огородження переїзду з боку заліз-
ничної колії встановлюються ма-
неврові світлофори з червоним та 
прозоро-білим сигнальними вог-
нями, управління якими здійсню-
ється складачами поїздів або ло-

комотивними бригадами, чергови-
ми по переїзду чи автоматично за 
допомогою короткого рейкового 
кола. 

Серйозний інцидент на залізнично-
му транспорті – транспортна по-
дія, що виникла під час руху рухо-
мого складу залізничного транспо-
рту, яка могла призвести до аварії 
та (або) унаслідок якої рухомий 
склад залізничного транспорту 
пошкоджено до ступеня капіталь-
ного ремонту. 

Сигнал – умовний видимий чи зву-
ковий знак, за допомогою якого 
подається певний наказ. 

Сигналізація, централізація і бло-
кування (СЦБ) – комплекс техні-
чних засобів, за допомогою яких 
забезпечується необхідна пропус-
кна спроможність ділянок заліз-
ниць та безпечний рух поїздів. За 
допомогою пристроїв СЦБ вико-
нують автоматичний контроль 
стану ділянок залізниць з метою 
передачі усієї інформації локомо-
тивним бригадам та іншим праців-
никам залізниць. За допомогою 
пристроїв СЦБ можливі автомати-
чне регулювання руху поїздів та 
дистанційне керування об’єктами 
залізничної автоматики на стан-
ціях та перегонах. 

Сигнальний знак – умовний види-
мий знак, за допомогою якого по-
дають наказ або вказівку певній 
категорії працівників. До сигналь-
них знаків належать граничні сто-
впчики, знаки, що означають межі 
станції, подавання свистка, вими-
кання й умикання струму тощо. 

Сигнальні прилади – засоби візуа-
льного та слухового сповіщення, 
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призначенні для передавання сиг-
налів. 

Система безперебійного живлення – 
сукупність установок (устаткуван-
ня) електроживлення, яке має 
у своєму складі резервні пристрої 
живлення, вихідні виводи якого 
з’єднані із вхідними виводами на-
вантаження, що виключає перерви 
напруги живлення на цих виводах. 

Система відео-нагляду – система на-
гляду і реєстрації, як складова ком-
плексу технічних засобів для за-
безпечення безпеки руху на пере-
їзді без чергового з автоматичними 
шлагбаумами, призначена для по-
передження і фіксацій аварійних 
ситуацій на переїзді. 

Система живлення з повним аку-
муляторним резервом – система 
електроживлення, до складу якої 
входить акумуляторна батарея, яка 
використовується у якості резерв-
ного джерела електроживлення 
всього навантаження при відклю-
ченні джерел змінного струму. 

Система живлення із частковим 
акумуляторним резервом – сис-
тема електроживлення, до складу 
якої входить акумуляторна бата-
рея, яка використовується у якості 
резервного джерела електрожив-
лення частини навантаження при 
відключенні джерел змінного 
струму. 

Система управління – сукупність 
взаємопов’язаних або взаємодію-
чих елементів, яка дає змогу вста-
новлювати та виконувати їх. 

Система управління безпекою руху 
поїздів – комплекс заходів, які да-
ють змогу персоналу Укрзалізниці, 
залізниць, підприємств та їх струк-
турних підрозділів ефективно про-

водити роботу у сфері убезпечення 
руху поїздів. 

Складач поїздів – змінний праців-
ник, який керує маневрами відпо-
відно до розпоряджень тільки од-
ного з працівників – чергового по 
станції, маневрового диспетчера, 
чергового сортувальної гірки або 
парку, а на ділянках, що обладнан-
ні диспетчерською централізацією, 
– поїзного диспетчера. 

Службове розслідування – комплекс 
заходів, які здійснюються у межах 
компетенції з метою уточнення 
причин і умов, що сприяли виник-
ненню транспортної події, та вияв-
лення винних у цьому осіб. 

Спеціальний рухомий склад – суку-
пність незнімних рухомих одиниць 
на залізничному ходу, призначе-
них для будівельних, ремонтних і 
обслуговуючих робіт (снігоочис-
ники, снігоприбиральні та щеб-
неочисні машини, баластери, ко-
лієукладачі, вантажопідйомні кра-
ни, дрезини тощо). 

Сповіщальна сигналізація – 1. Сис-
тема сигналізації, що складається з 
пристроїв подачі сповіщення на 
переїзд, щитка управління та зву-
кових сигналів на переїзді. Допов-
нюється електричними шлаг-
баумами та переїзними світлофо-
рами. 2. Система, яка складається 
з електричних рейкових кіл (ділян-
ки наближення), пристрою пода-
вання сповіщення на переїзд (кно-
пки на пульті управління у черго-
вого по станції), щитка управління 
переїзною сигналізацією. 

Станційні колії – 1. Колії у межах 
станції. 2. Колії у межах станцій, 
що визначені техніко-розподіль-
чими актами цих станцій. 
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Станція – роздільний пункт з колій-
ним розвитком, що дозволяє про-
водити операції з приймання, від-
правлення, схрещення й обгону 
поїздів, операції з приймання, ви-
дачі вантажів та обслуговування 
пасажирів, а за умови розвинених 
колійних пристроїв – маневрову 
роботу з розформування та форму-
вання поїздів і технічні операції 
з поїздами. 

Суміщений рух поїздів – рух на од-
ній лінії поїздів різних категорій: 
пасажирських і вантажних. 

У 
Управління безпекою руху – підго-

товка, прийняття та реалізація 
управлінських рішень щодо здійс-
нення організаційних, технічних 
заходів, спрямованих на убезпе-
чення руху, збереження здоров’я 
людей, майна та довкілля. 

Управлінське рішення – акт цілесп-
рямованого впливу на об’єкт 
управління, що характеризує конк-
ретну управлінську ситуацію і міс-
тить заходи, програму досягнення 
мети. 

Ф 
Фідер – лінія, яка підводить змінний 

струм до пристроїв живлення залі-
зничної автоматики і телемеханіки 
від пристроїв електропостачання. 

Функції управління – конкретні дії 
або сукупність дій, які забезпечу-
ють досягнення поставленої мети 
(завдань). 

Х 
Хибна зайнятість рейкових кіл – 

відмова в роботі рейкових кіл вна-
слідок обриву або відсутності сти-
кових з’єднувачів, порушення ізо-
ляції стрілочної гарнітури, пору-
шення ізоляції ізолюючого стика, 
порушення регулювального режи-
му обслуговування персоналом та 
інші відмови. 

Ч 
Черговий станції (ДСП) – змінний 

помічник начальника станції, який 
одноособово розпоряджається при-
йманням, відправленням і пропус-
канням поїздів, а також іншим пе-
реміщенням рухомого складу на 
головних та приймально-відправ-
них коліях станції (а де немає ма-
неврового диспетчера – і на інших 
коліях). 

Ш 
Швидкісна лінія – ділянка залізниці, 

по якій рухаються швидкісні по-
їзди. 

Швидкісний рух пасажирських по-
їздів – рух пасажирських поїздів зі 
швидкостями в інтервалах, км/год: 
141–160 (прискорений рух), 160–
200 (швидкісний рух) і понад 200 
(високошвидкісний рух). 

Шлагбаум – пристрій, який перекри-
ває проїжджу частину автомобіль-
ної дороги для припинення руху 
транспортних засобів через заліз-
ничний переїзд. 

Шунтова чутливість – властивість 
рейкового кола забезпечувати кон-
троль зайнятого стану колійної ді-
лянки у разі шунтування рейкової 
лінії.
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