
162 А в т о м ат и к а  н а  т р а н с п о р т е .  №  2 ,  т о м  8 ,  и ю н ь  2 0 2 2

ЭКСПЛУАТАЦИЯ ТРАНСПОРТНЫХ СИСТЕМ

162 А в т о м ат и к а  н а  т р а н с п о р т е .  №  2 ,  т о м  8 ,  и ю н ь  2 0 2 2

©
 Г

р
о

ш
е

в 
В

� А
�,

 2
0

2
2

▼ Введение

В�настоящее�время�в�качестве�основного�устрой-
ства� контроля� занятости� и� свободности� пути� на�
железных� дорогах� России� применяются� рельсо-
вые�цепи.�В�начале�XXI�в.�в�мире�стали�применять�
системы� счета� осей,� которые� выступили� основой�
для� построения� различных� систем� СЦБ,� напри-
мер� CBTC.� В� работах� [1–3]� описано� применение�
счетчиков�осей�в�качестве�оборудования�для�суще-
ствующих�систем�электрической�централизации�и�
путевой�блокировки.�Работы�[4,�5]�отмечают�необ-
ходимость� применения� новых� средств� контроля�
свободности� пути� для� построения� «цифровой�
централизации»,� что� позволит� повысить� качество�
информации,� собираемой� в� ходе� работы� желез-
нодорожного� транспорта,� и� создаст� предпосылки�
для� принятия� более� эффективных� управленче-
ских�решений.�На�сети�ОАО�«РЖД»�эти�устройства�
нашли�ограниченное�применение.�В�работах�[6–8]�
системы� счета� осей� рассматриваются� как� дублер�
рельсовых�цепей�в�системах�автоматической�и�полу-
автоматической�блокировки.�Многие�современные�
исследования� посвящены� применению� счетчиков�
осей�в�схемах�переездной�сигнализации�[9,�10]�для�
контроля�участков�приближения�к�переезду.

К�преимуществам�счетчиков�осей�можно�отнести:
–� �устойчивость� к� изменению� сопротивления�

изоляции�(балласта);
–� �возможность�функционирования�при�низком�

сопротивлении�балласта�(менее�0,1�Ом�·�км);
–� �меньшее� потребление� электроэнергии� по�

сравнению�с�рельсовыми�цепями;
–� �снижение� расхода� кабеля,� требуемого� для�

оборудования;
–� �меньшие�габариты�оборудования;
–� �возможность� диагностирования� предотказ-

ного�состояния;
–� �возможность� передачи� информации� о� про-

ходе�каждой�оси,�что�обеспечивает�большую�
информативность� по� сравнению� с� рельсо-
выми�цепями.

Также�применение�счетчиков�осей�на�станциях�
обладает�преимуществами�по�сравнению�с�рельсо-
выми�цепями:

–� �нет� ограничений� по� количеству� стрелок� в�
секции;

–� �нет� необходимости� в� изолирующих� стыках�
на�стрелочных�улицах;

–� �снижается� количество� требуемых� проверок,�
выполняемых�во�время�эксплуатации;
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–� �нет� необходимости� соблюдения� четности�
числа�пунктов�счета�в�замкнутых�контурах,�
как�при�расстановке�изолирующих�стыков;

–� �возможность� оперативного� изменения� кон-
фигурации�секций�(гибкость).

В�то�же�время�счетчики�осей�обладают�такими�
недостатками,�как:

–� �невозможность�контроля�излома�рельса;
–� �необходимость� применения� специальных�

технических� решений� для� организации�
кодирования;

–� �необходимость� привлечения� разработчика/
производителя�при�проведении�работ;

–� �высокая�стоимость�оборудования.
С� учетом� указанных� недостатков� применение�

систем� счета� осей� (ССО)� как� единственного� тех-
нического� решения� контроля� свободности� пути�
на�магистральном�транспорте�может�столкнуться�с�
трудностями,�решение�которых�потребует�органи-
зационно-технических�мер.�Например,�отсутствие�
контроля�полного�излома�рельса�требует�углублен-
ной� проработки� вопросов� организации� неразру-
шающего� контроля,� развития� существующих� и�
разработки�новых�средств�дефектоскопии�[11–15],�
а� задачи� передачи� кодов� на� подвижные� единицы�
могут� быть� решены� применением� радиосистем�
МАЛС� и/или� GSM-R� или� обустройством� отдель-
ного� шлейфа.� Отдельно� может� быть� рассмотрен�
вопрос� о� дублировании� счетчиков� осей� рельсо-
выми�цепями�в�маршрутах�приема�и�отправления�
по�главным�путям,�а�также�в�маршрутах�следова-
ния�пассажирских�поездов�в�зависимости�от�кате-
гории�станции�и/или�линии�для�случаев�совмест-
ного�применения�устройств.�

В�то�же�время�указанные�сложности�не�возни-
кают� при� применении� ССО� на� промышленном�
транспорте,� где� на� станциях� часто� отсутствуют�
рельсовые� цепи� или� их� применение� невозможно�
из-за�состояния�балласта.�В�этом�случае�оборудо-
вание�станции�системой�электрической�централи-
зации�на�основе�счетчиков�осей�позволит�повысить�
эксплуатационные�показатели�работы.�

Настоящая� статья� посвящена� вопросу� приме-
нения�счетчиков�осей�на�железнодорожных�стан-
циях.�В�частности,�формализации�мест�установки�
счетчиков� в� горловинах� и� оценке� технического�
эффекта�от�их�внедрения.

Актуальность�обусловлена�необходимостью�обе-
спечить�систему�моделирования�технологического�

процесса� работы� станции� информацией� о� пере-
движениях�каждой�подвижной�единицы,�а�также�
возможностью�создания�альтернативы�рельсовым�
цепям,�как�устройствам�контроля�занятости�пути.

Текущее нормативное регулирование

В� настоящее� время� проектирование� систем�
счета� осей� на� сети� ОАО� «РЖД»� регулируется�
такими� нормативными� документами,� как� Свод�
правил� СП� 235.1326000.20151,� устанавливающий�
основные� принципы� внедрения� систем� на� объ-
ектах,�и�типовые�материалы�для�проектирования�
(далее� —� ТМП),� например� И-283-012,� УЖДА-12-
45-ТМП3� и� 421413-02-ТМП4,� определяющие� кон-
кретные�места�расположения�и�способы�монтажа�и�
подключения�аппаратуры.�Рассмотрим�указанные�
документы�подробнее.�

Согласно� Своду� правил� ССО� могут� приме-
няться� в� качестве� основного� устройства� для� кон-
троля� свободности� участков� пути.� В� документе�
отмечено,�что�датчики�в�горловине�станции�уста-
навливаются,�как�правило,�в�створе�со�входными,�
выходными,�маршрутными�и�маневровыми�свето-
форами.�Также�допускается�сдвиг�датчика�относи-
тельно�входного�светофора�на�расстояние�не�более�
двух�метров�в�любую�сторону.�Маршрутные,�выход-
ные�и�маневровые�светофоры�с�приемо-отправоч-
ного� пути� должны� быть� расположены� на� мини-
мальном� расстоянии� от� датчика� с� учетом� ГОСТ�
92385�габарита�приближения�строений.�Сам�датчик�

1  СП 235.1326000.2015. Свод правил. Железнодорожная автоматика и 
телемеханика. Правила проектирования. Утвержден приказом Мини-
стерства транспорта Российской Федерации от 6 июля 2015 г. № 205.

2  Методические указания по проектированию устройств автоматики, 
телемеханики и связи на железнодорожном транспорте И-283-01. 
Применение аппаратуры ЭССО для контроля свободности путевых 
участков методом счета осей: утв. ЦШ МПС РФ письмо № ЦШТех15/10 
от 6 июля 2001 г. — СПб.: ГТСС, 2001.

3  Типовые материалы для проектирования УЖДА-12-45-ТМП «Уст-
рой ства системы контроля состояния свободности станционных 
участков пути методом счета осей подвижного состава КССП «Урал».

4  Типовые материалы по проектированию устройств автоматики, 
телемеханики и связи на железнодорожном транспорте 421413-
02-ТМП с изменениями №  1–№  4 «Применение устройств ЭССО для 
контроля свободности путевых участков методом счета осей в системах 
железнодорожной автоматики и телемеханики на предприятиях 
промышленного транспорта».

5  ГОСТ 9238–2013. Межгосударственный стандарт. Габариты железно-
до рожного подвижного состава и приближения строений. М., Стан-
дарт информ, 2014. — 179 с.
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должен�быть�расположен�на�расстоянии�не�менее�
3,5�метров�от�предельного�столбика.�Относитель-
ного� маневрового� светофора� в� горловине� датчик�
может�быть�смещен�на�10,5�м�далее�по�направлению�
и�не�более�2�м�навстречу�направлению�движения.

Отдельно� обратим� внимание� на� применение�
датчиков�для�контроля�секций.�Датчики�устанав-
ливаются�на�каждой�границе�стрелочной�секции.�
Количество� стрелок� в� секции� не� ограничено,� но�
минимальная� длина� контролируемого� участка�
должна�быть�20�метров.

В�действующих�ТМП�рассматривается�примене-
ние�ССО�в�качестве�датчика�свободности�пути�(рис.�
1,� 2).� Разделение� горловины� на� стрелочно-путевые�
секции�в�УЖДА-12-45-ТМП�(см.�рис.�1)�произведено�
с�применением�изолирующих�стыков,�в�отличие�от�
И-283-01�и�421413-02-ТМП�(см.�рис.�2),�где�границы�
секций�обозначены�установкой�рельсового�датчика.

Можно� заметить,� что� во� всех� случаях� секции�
определены�на�тех�же�принципах,�которые�исполь-
зуются� при� оборудовании� станции� рельсовыми�
цепями.�Следствием�этого�является�наличие�излиш-
него�количества�датчиков�на�путях.�Например,�воз-
никают� сомнения� в� целесообразности� установки�
счетчика�№�20�в�четной�горловине�и�счетчика�№�8�в�
нечетной�горловине�станции,�показанной�на�рис.�2.

Анализ� указанных� материалов� позволяет� сде-
лать�следующие�выводы:

1.  Нормативная� документация� допускает� при-
менение�счетчиков�осей�как�основного�сред-
ства�контроля�свободности�участков�пути.

2.  При� применении� систем� счетчиков� осей�
допускается�объединение�любого�количества�
стрелок�в�секцию.

3.  Обязательна� установка� рельсовых� датчиков�
на�всех�границах�секции.

4.  Обязательна�установка�рельсовых�датчиков�у�
светофоров.

В�то�же�время�есть�ряд�недостатков�в�представ-
ленных�решениях:

1.  В�нормативной�документации�не�формализо-
ваны�принципы�определения�мест�установки�
рельсовых�датчиков,�как�это�сделано�для�изо-
лирующих�стыков,�например�в�И-324-156.

6  Методические указания по проектированию устройств автоматики 
и телемеханики на железнодорожном транспорте И-324-15. 
Проектирование схематических планов станций с электрической 
централизацией: утв. Управлением автоматики и телемеханики 
ЦДИ филиала ОАО «РЖД» № исх-23887/ЦДИ от 21 июня 2016 г.

2.  Применение� рельсовых� цепей,� разделен-
ных� изолирующими� стыками,� совместно� со�
счетчиками� осей� приводит� к� дублированию�
функций,�выполняемых�различными�устрой-
ствами.

3.  Применение� для� определения� границ� сек-
ций,�контролируемых�ССО,�тех�же�подходов,�
что�и�при�применении�рельсовых�цепей,�при-
водит� к� увеличению� количества� рельсовых�
датчиков.

4.  Вышеуказанные�ТМП�рассматривают�приме-
нение� счетчиков� осей� в� небольших� горлови-
нах�станций�(до�10�стрелок).�Вследствие�этого,�
в�документах�нет�конкретных�принципов�раз-
биения� горловин� размером� более� 10� стрелок�
на� секции� для� применения� ССО� в� качестве�
основного� устройства� контроля� свободности�
пути.�

Указанные�выше�недостатки�также�актуальны�
для�микропроцессорной�системы�контроля�участ-
ков�пути�методом�счета�осей�на�основе�140319-БТС-
ССО-ТМП7.

На� основе� вышеизложенного� можно� сделать�
вывод�о�необходимости�формализации�принципов�
разбивки�горловины�на�секции�при�оборудовании�
системой�счета�осей�в�качестве�основного�устрой-
ства�контроля�свободности�путей.

Определение мест установки  
счетчиков осей

Задачей� настоящей� работы� является� опреде-
ление�и�формализация�мест�установки�счетчиков�
осей�в�горловинах�станций,�чтобы�создать�предпо-
сылки� для� автоматического� отслеживания� пова-
гонных�передвижений�на�станции.

Решение�задачи�должно�учитывать�следующие�
ограничения:

1.� �Должна� быть� возможность� реализовывать�
несколько�маршрутов�одновременно.

2.� �Количество� одновременно� установленных�
маршрутов� при� счетчиках� осей� в� горловине�
должно�быть�не�меньше�количества�маршру-
тов�с�рельсовыми�цепями.

3.� �Организация� передвижений� в� горловине�
при� рельсовых� цепях� и� при� счетчиках� осей�
должна�быть�неизменна.

7  Типовые решения для проектирования 140319-БТС-ССО-ТМП «Микро-
процессорная система контроля участков пути методом счета осей 
компании Frausher».
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4.� �Безопасность� передвижений� при� счетчиках�
осей�должна�быть�такой�же,�как�при�рельсо-
вых�цепях.

5.� �Количество� счетчиков� осей� должно� быть�
минимальным.

Для�решения�поставленной�задачи�были�взяты�
примеры� горловин� участковых� станций� из� [16].�
Варианты� расстановки� счетчиков� осей� представ-
лены�на�рис.�3–5�с�помощью�треугольников.�В�ходе�
решения�не�предусматривалось�расположение�счет-
ных�пунктов�в�горловинах�сортировочных�парков.

По� результатам� исследования� можно� опреде-
лить�следующие�места�установки�счетчиков:

1.� �На� ординатах� входных� светофоров� на� всех�
примыкающих�подходах�к�станции�для�кон-
троля�прибывающих�на�станцию�подвижных�
единиц.

2.� �На�границах�приемо-отправочных�путей�для�
контроля�отправляющихся�поездов.

3.� �На�границах�нецентрализованной�зоны�для�
контроля�подачи�и�уборки�вагонов.

4.� �На� границах� путей� сортировочных� парков�
при�их�наличии.

5.� �На�границе�бесстрелочного�участка,�выделя-
емого�за�входным�светофором.

6.� �В�горловине�станции�для�возможности�одно-
временных� и,� в� частности,� параллельных�
передвижений� счетчики� осей� следует� уста-
навливать:
6.1.� �На� съездах� между� отклонениями� стре-

лок.
6.2.� �В�местах�соединения�любых�стрелочных�

переводов,� обращенных� друг� к� другу�
крестовинами.

6.3.� �При�необходимости�выделения�бесстре-
лочного�участка�в�горловине,�например,�
в�корыте�—�на�границах�этого�участка;

7.� �В�тупиках.
8.� �В�створе�с�маневровыми�светофорами,�уста-

новленными�для�сокращения�перепробега.
9.� �На�границе�станции�со�стороны�подъездного�

пути�должен�выделяться�участок�извещения�
о�приближении�состава�к�станции.

10.� �Стрелка� в� пути� ограждается� счетчиками�
осей�со�всех�сторон.

Выбор�мест�установки�счетчиков�осей�обосно-
ван�следующими�причинами.�

Чтобы� фиксировать� количество� осей� подвиж-
ных� единиц,� прибывших� на� станцию,� рельсовые�

датчики� требуется� установить� в� створе� со� вход-
ными�светофорами�как�по�правильному,�так�и�по�
неправильному�путям.�Этот�же�датчик�фиксирует�
количество� осей,� ушедших� на� перегон.� Допуска-
ется� смещение� датчика� на� расстояние� не� более� 2�
метров�в�обе�стороны.�В�случае,�когда�входной�све-
тофор� расположен� в� створе� с� рельсовым� стыком,�
необходим�перенос�датчика�на�расстояние�не�менее�
1�метра�от�стыка,�но�не�более�2�метров�от�светофора.

Для�фиксации�количества�осей,�расположенных�
на� приемо-отправочном� пути,� рельсовые� датчики�
устанавливаются�на�границах�этого�приемо-отпра-
вочного� пути.� Датчики� устанавливают� на� рассто-
янии�не�менее�3,5�метров�от�предельного�столбика�
стрелки,�обращенной�крестовиной�к�пути,�или�не�
менее�одного�метра�от�рельсового�стыка�со�стрел-
кой,�обращенной�остряками�к�пути.�Расстояние�от�
датчика�до�выходного�(маршрутного)�или�маневро-
вого,� в� случае� специализированного� пути,� свето-
фора�не�должно�превышать�40�метров.

Для�контроля�подачи�и�уборки�вагонов�с�грузо-
вых�фронтов�рельсовые�датчики�следует�размещать�
на� границе� нецентрализованной� зоны� в� створе�
с� маневровым� светофором.� При� этом� допускает�
сдвиг�датчика�на�расстояние�не�более�10,5�метров�в�
сторону�движения�и�не�более�2�метров�против�дви-
жения.

При�наличии�на�станции�сортировочного�парка�
необходимо�установить�рельсовые�датчики�на�гра-
ницах� его� путей,� что� позволит� контролировать�
не� только� свободность/занятость� пути,� но� и� его�
заполняемость.� Со� стороны� горки� датчики� уста-
навливаются� на� расстоянии� не� более� 3,5� метров�
от� предельного� столбика� последней� стрелки� или�
последней� тормозной� позиции� в� зависимости� от�
того,�что�граничит�с�путем�сортировочного�парка.�
С� противоположной� (вытяжной)� стороны� место�
установки�датчика�определяется�аналогично�при-
емоотправочным�путям.

При� выделении� на� станции� бесстрелочного�
участка� за� входным� светофором� на� его� границе,�
определяемой� по� маневровому� светофору,� также�
устанавливается�датчик�для�фиксации�маневровых�
передвижений.

Для�обеспечения�параллельных�передвижений�
в� горловине� станции� датчики� устанавливаются�
на� соединениях� съездов� и� всех� стрелок,� уложен-
ных�крестовинами�друг�к�другу.�При�этом�понятие�
фиктивной� габаритности� изолирующего� стыка�
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переносится� на� рельсовый� датчик.� Также,� если�
по� технологии� работы� требуется� выделение� бес-
стрелочного�участка�в�горловине,�например,�типа�
«корыто»,�то�датчики�ставятся�на�его�границах.

Для�контроля�занятости�и�заполняемости�тупи-
ков� рельсовые� датчики� устанавливаются� на� гра-
нице�тупика�в�створе�с�маневровым�светофором�из�
тупика.�Требования�размещения�при�этом�анало-
гичны�датчикам�на�границе�нецентрализованной�
зоны.

В� случае� установки� маневровых� светофоров�
для� исключения� перепробега� на� станции� рельсо-
вые�датчики�должны�быть�установлены�в�створе�с�
маневровым� светофором.� Допускается� смещение�
датчика� на� расстояние� до� 10� метров� по� направ-
лению�движения�и�до�2�метров�против�направле-
ния�движения.�При�этом,�в�случае�установки�двух�
встречных�маневровых�светофоров�в�створе,�сме-
щение� датчика� в� любую� сторону� не� должно� пре-
вышать� 2� метров.� Также� должно� обеспечиваться�
расстояние� 3,5� метра� от� предельного� столбика�
стрелочного�перевода.

Со� стороны� подъездного� пути� должны� быть�
установлены� два� датчика.� Первый� устанавлива-
ется�в�створе�с�маневровым�светофором�на�границе�
пути,�второй�на�расстоянии�25�метров�от�первого�в�
сторону� подъездного� пути.� Тем� самым� обеспечи-
вается� фиксация� осей� подвижного� состава,� дви-
жущегося� на/со� станции� по� подъездному� пути� и�
создается�аналог�рельсовый�цепи�участка�прибли-
жения�для�контроля�подхода.

В�случае�наличия�на�станции�стрелки�в�пути,�
датчики�устанавливаются�в�створе�с�маневровыми�
светофорами,�ограждающими�стрелку.

Надежность технических средств

Согласно�отчету�ЦДИ�[17]�в�2016�г.�произошло�
8�720�отказов�на�273�тысячи�рельсовых�цепей.�Экс-
плуатационная�интенсивность�отказов�составила�
3,63�·�10–6�1/час.�В�то�же�время,�согласно�Нормам�
безопасности� НБ� ЖТ� ЦШ� 129–2003,� интенсив-
ность� опасных� отказов� эксплуатируемых� систем�
счета� осей� не� должна� превышать� 9,2� ·� 10–9� 1/час�
при� интенсивности� отказов� аппаратуры� не� более�
2,5� ·� 10–5� 1/час� на� комплект.� Также� необходимо�
отметить,�что�вероятность�ошибки�ССО�не�должна�
превышать�1,0�·�10–6�1/ось.�

Опыт�производителей�[18]�показывает,�что�экс-
плуатационная�интенсивность�отказов�составляет�

6,645� ·� 10–12�1/час�—�это� говорит�о�более�высокой�
надежности� ССО� по� сравнению� с� рельсовыми�
цепями.

Отказы�системы�счета�осей�состоят�из�отказов�
постовой� аппаратуры,� отказов� монтажа,� отказов�
кабеля,� отказов� напольного� датчика.� Причины�
этих� отказов� в� представленной� работе� не� рассма-
триваются.

В�случае�применения�одного�счетчика�под�отка-
зом� понимают� фиксацию� ошибочной� информа-
ции�о�проследовании�подвижных�единиц.�Таким�
образом,�отказ�может�выражаться�в:

–� �отсутствии� фиксации� прохождения� колес-
ных�пар�поезда;

–� �отсутствии� фиксации� прохождения� некото-
рого�количества�колесных�пар�поезда;

–� �фиксации� прохождения� большего� количе-
ства�колесных�пар;

–� �фиксации� прохождения� колесных� пар� при�
отсутствии� поезда,� например,� в� результате�
ошибки�определения�предмета.

Указанные� отказы� могут� быть� автоматически�
зафиксированы�в�случае�применения�нескольких�
счетчиков�по�трассе�маршрута.�Это�позволит�срав-
нить�данные�от�каждого�устройства�с�остальными,�
что� обеспечит� мажоритарный� способ� контроля�
получаемой�информации.

В�случае�применения�нескольких�счетчиков�для�
контроля�свободности/занятости�участка�пути�все�
отказы�сводятся�к�следующим�трем:

1.� �Фиксация�свободности�пути�при�его�факти-
ческой�занятости.

2.� �Фиксация�занятости�пути�при�его�фактиче-
ской�свободности.

3.� Отсутствие�контроля�пути.
Первые�два�отказа�аналогичны�понятиям�«лож-

ная�свободность»�и�«ложная�занятость»,�применя-
емым� при� эксплуатации� рельсовых� цепей.� Отказ�
под�номером�один�является�опасным�и�может�при-
вести�к�угрозе�безопасности�движения,�отказ�под�
номером�два�является�защитным,�и�его�наступле-
ние�может�привести�к�невозможности�передвиже-
ний�по�секциям.�

Все� вышесказанное� позволяет� говорить� о� схо-
жести� влияния� систем� счета� осей� и� рельсовых�
цепей� (без� учета� вопросов� кодирования� сигналь-
ных�показаний�и�контроля�целостности�рельсовой�
линии,�которые�были�рассмотрены�ранее)�на�без-
опасность�движения.
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Отказ� под� номером� три� может� быть� след-
ствием�нарушения�работы�аппаратуры�счета�осей.�
Например,�отсутствие�информации�от�одного�или�
нескольких�счетчиков,�ограничивающих�секцию.�
Так� как� в� этом� случае� секция� считается� занятой,�
указанный�отказ�можно�отнести�к�защитным,�не�
влияющим�на�безопасность�движения.

Таким� образом,� внедрение� ССО� позволяет�
повысить� надежность� работы� устройств� ЖАТ� и�
снизить�количество�отказов,�связанных�с�содержа-
нием�верхнего�строения�пути.�Необходимо�также�
отметить,�что�в�настоящее�время�ведутся�исследо-
вания,� направленные� на� повышение� надежности�
работы�счетчиков�осей�в�части�распознавания�про-
следования�колеса�[19].

Заключение

Применение�счетчиков�осей�в�настоящее�время�
на�российских�железных�дорогах�носит�локальный�
характер.�Этому�есть�ряд�причин:�«молодость»�тех-
нического� решения� относительно� классических�
методов� контроля� свободности� секций,� невоз-
можность�контроля�целостности�рельсовой�цепи�и�
необходимость� применения� дополнительных� тех-
нических� средств� для� обеспечения� работы� кодо-
вой�аппаратуры�на�локомотиве.�В�то�же�время�ССО�
позволяют� идентифицировать� находящийся� на�
путях�подвижной�состав�с�точностью�до�конкрет-
ной� подвижной� единицы,� что� является� важным�
условием� для� автоматизированного� построения�
вагонной�модели�станции.�

В�статье�проведен�анализ�существующей�норма-
тивной�документации,�регулирующей�применение�
счетчиков�осей�на�отечественных�железных�доро-
гах.� Показано,� что� положения� таких� документов,�
как� Свод� правил� по� проектированию� устройств�
железнодорожной� автоматики� и� телемеханики,�
типовые� нормы� проектирования� различных�
систем� счета� осей,� требуют� оборудования� счет-
ными� пунктами� всех� концов� каждой� рельсовой�
цепи�в� горловине�станции,�т.� е.� ее�дублирования.�
Следствием� последнего� является� избыточность�
напольного�оборудования�железнодорожной�авто-
матики.� Сформулированы� проблемы,� возникаю-
щие�при�отказе�от�применения�рельсовых�цепей�в�
пользу�систем�счета�осей.�

В� работе� предложен� подход� к� формализа-
ции� мест� установки� счетчиков� осей,� позволяю-
щий� снизить� объем� требуемого� оборудования.�

Достоинством� предложенного� метода� является�
возможность� его� применения� на� существующих�
станциях� для� автоматизации� построения� вагон-
ной�модели�технологического�процесса.

Также�в�статье�проведено�сравнение�показате-
лей� надежности� функционирования� рельсовых�
цепей� и� ССО.� В� ходе� исследования� установлена�
схожесть�численных�значений�указанных�показа-
телей.� ▲
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Abstract: The use of axle counters makes it possible to automate the processes 
of station car model formation and renewal. The existing approaches to define 
installation sites for axle counters at station necks, fixed by regulatory documen-
tation, are in the location of counting points next to all insulating joints of track 
chains that leads to equipment redundancy. At the same time, the application of 
axle counters qua the only control device of track freedom faces a number of 
obstacles among which we can outline the lack of technical means of rail thread 
integrity control, the need to apply additional devices for organizing the transmis-
sion of locomotive automatic signaling codes to rolling stock etc. In this paper, an 
approach is considered that allows to set axle counters not at edges of each track 
chain but at single points which provide for the control of technological process 
accomplishment. It is shown that the refuse from attachment of axle counters to 
track chain edges allows to reduce the number of needed equipment. The com-
parison of track chains and axle counters in part of equipment reliability and this 
equipment impact on station operation technological process is carried out.
Keywords: axle counters; station car model; attachment location; axle counter 
location.
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