2.30       Схемы маршрутного набора ЭЦИ
Назначение, устройство, неисправности и методы их устранения.

ПТЭ: п. 6.27 – 6.29

ИДП: п. 13.1, 13.2, 13.13

Назначение:

Схемы маршрутного набора ЭЦИ  предназначены для  выбора рода и направления маршрута при нажатии управляющих кнопок, а также автоматического перевода стрелок в требуемом положении. 

Назначение реле маршрутного набора:

Для реализации схем маршрутного набора используются блоки НПМх2И, НМх3И, выполняющие функции только маршрутного набора и блоки ДВД-И, С-И, СД-И, МТ-И, которые кроме функции маршрутного набора выполняют и функции исполнительной группы.

Назначение реле маршрутного набора в этих блоках следующее:

Блок НПМх2-И.

1к, 2к – повторители кнопок управления светофорами;

1кн, 2кн – кнопочные реле начала или конца маршрутов;

1оп, 2оп – противоповторные реле, определяющие начало маршрутов;

1пв, 2пв – поездные вспомогательные реле, подключают соответствующее реле наборной и исполнительной групп к поездным или маневровым цепям при установке маршрутов;

1В, 2В – вспомогательные конечные реле, определяют конец поездного или маневрового  маршрута;

1ВК, 2ВК – вспомогательные контрольные реле, подключают контрольные реле в блоке К-И в заданном поездном маршруте на путь при кратковременных отказах рельсовой цепи пути приема для фиксации неисправности.

Блок НМх2-И.

1к, 2к – повторители кнопок управления светофорами;

1кн, 2кн – кнопочные реле начала или конца маршрутов;

1АКН, 2АКН – автоматические кнопочные реле, служат для автоматической установки маршрутов, проходящих через группу сигналов, нажатием только двух кнопок – начала и конца маршрутов;

1МП, 2МП – маневровое противоповторное реле, определяющие начало маршрутов;

1ВП, 2ВП – вспомогательные промежуточные реле, служат для коммутации цепей, построенных по плану станции: КН, АКН, БЛ, ПУ (МУ);

1ВКМ, 2ВКМ - вспомогательные маневровые реле, определяют конец элементарного маршрута;

Блок МТ-И.

КН – кнопочное реле конца маршрута;

ВКП, ВКМ – вспомогательные конечные реле, определяющие, соответственно, конец поездного или маневрового маршрута;

Назначение реле АКН и ВП аналогично реле АКН и ВП блока НМх2-И.

Блок С-И.

ПУ, МУ – плюсовое и минусовое управляющее реле, служат для автоматического перевода стрелок в плюсовое или минусовое положение.

Блок СД-И.

ПУ – плюсовое управляющее реле, служит для автоматического перевода стрелки в плюсовое положение;

УК – угловое реле, служит для настройки цепей реле АКН и ПУ, МУ на основные варианты.

Работа схем маршрутного набора:

5. РАБОРА СХЕМ МАРШРУТНОГО НАБОРА ПРИ УСТАНОВКЕ МАРШРУТА

(альбом I л.3, 6-13)


Рассмотрим как работают схемы маршрутного набора при установки маршрута приема на путь I по светофору Н. Задание маршрута осуществляется последовательным нажатием дежурным на пульте трех кнопок:

1) рода (категории) маршрута – II (поездной);

2) начала маршрута – кнопки входного светофора “Н”;

3) конца маршрута – кнопки выходного светофора “ЧI”.

После нажатия кнопки II в групповом комплекте маршрутного набора включаются реле категории маршрута II и III, которые после отпускания кнопки остаются на блокировке через собственный контакт и тыловой контакт вспомогательного реле ВПМ. Реле категории маршрута (II, IБ, 2Б) по отношению друг к другу включены взаимовраждебно, под током может находиться только одно реле.

На табло начинают мигать зеленые лампочки стрел направления.

Через фронтовой контакт реле II срабатывает каскад реле обратных повторителей реле 2С (реле 2ОСД, 2ОС, 2ОСIД, 2ОСI), тем самым подготавливается цепь включения шин направления.

После нажатия сигнальной кнопки входного светофора “Н” на стативе увязки включается реле К. через фронтовые контакты реле К включается кнопочное реле КН,  а в групповом комплекте по шине IC и ICI, которые затем блокируются до момента отпускания кнопки через контакт реле IC.

Реле IC и ICI фиксируют первое нажатие кнопки при задании маршрута. После включения реле IC появляется шина ВПП, от которой включается общее противоповторное реле ОП входного светофора ”Н” и встает на самоблокировку до момента открытия светофора. Через контакт реле ОП реле КН блокируется на тыловые контакты управляющих стрелочных реле ПУ, МУ. Через фронтовой контакт реле КН в шину включения реле направления ВН подается минус батареи, и после включения реле IC возбуждаются реле направления Н и НI и встают на самоблокировку.

Через фронтовой контакт реле Н включается реле ВПМ. После отпускания кнопки выключается реле К, которое выключает реле IC и ICI, чем фиксируется интервал ме6жду нажатием первой и последующей маршрутной кнопки.

На табло у дежурного зеленая лампа нечетной стрелы направления загорается ровным светом, другая стрела направления гаснет. Зеленая ячейка у входного светофора загорается мигающим светом.

При нажатии конечной кнопки маршрута у светофора “ЧI” в блоке НПМх2-И светофора “ЧI” включаются реле IК и IКН. В шину IC через контакт кнопочного реле подается минус батареи и через фронтовой контакт реле направления Н и тыловой контакт реле первого счетчика IC включается реле 2СД и 2С, фиксирующее второе (и последующее) нажатия кнопок при задании маршрута. После возбуждения реле 2С обесточивается каскад реле обратных повторителей реле 2С и на время замедления на отпадание каскада реле (порядка 0,8 с) в шине направления подается плюс батареи.

Кратковременная подача питания в шины направления необходима для исключения накопления маршрута через замкнутые секции при непрерывно нажатой или запавшей конечной кнопке в режиме работы набора без накопления.

Включение шин направления через фронтовой контакт реле 2С в любом режиме работы маршрутного набора необходимо:

· для исключения блокировки из шины направления вспомогательного конечного реле через фронтовой контакт кнопочного реле  и блокировки кнопочного реле через фронтовой контакт вспомогательного конечного реле по цепи КН при передержке конечной кнопки.

Действительно, если конечная кнопка будет еще нажата после выключения стрелочных управляющих реле ПУ, МУ, то кнопочное реле остается под током по цепи блокировки реле КН через фронтовой контакт вспомогательного конечного реле и тыловые контакты реле ПУ, МУ, а вспомогательное реле будет находиться под током по шине направления через фронтовой контакт конечного реле. В шине направления без фронтового контакта реле 2С всегда будет присутствовать питание, т. к. реле направления останется включенным через фронтовой контакт реле КН конечной кнопки. При включении в схему шин питания фронтового контакта реле 2С после отпускания конечной кнопки шина направления питания подаваться не будет, следовательно, выключится вспомогательное конечное реле, затем кнопочное реле и реле направления;

- для задержки подачи питания в шины направления и , следовательно, задержки срабатывания вспомогательного конечного реле. В противном случае, если вспомогательное конечное реле сработает раньше угловых реле, то возможно задание маршрута не по основному варианту.


От шины Н, НМ в блоке НПМх2-И светофора “ЧI” включается реле IB, которое по шине Н, Ч включает вспомогательное поездное реле IПВ. На табло зеленым светом загорается ячейка у светофора “ЧI”. Контактами реле ОП и КН на стативе увязки светофора “Н” и контактами реле IB и IКН в блоке  НПМх2-И светофора “ЧI” замыкается цепь автоматических кнопочных реле АКН, построения по плану станции. Реле АКН включается в наборных блоках НМх2-И светофоров МI, М3, М5, М7, М9. фронтовыми контактами реле АКН в этих блоках соединяется по маршруту цепь блокировки кнопочных реле начала и конца маршрута. Применение такой схемы блокировки кнопочных реле, когда эти реле выключаются одновременно после включения всех управляющих стрелочных реле по маршруту, обеспечивая стабильную работу набора при установке маршрута, состоящего из нескольких элементарных маршрутов и, кроме того, позволяет отказаться от применения медленнодействующих на отпадание вспомогательных и промежуточных реле (В, ВКМ, ВКП, ВП). Использование этих реле нормально действующего типа исключает возможные нарушения в работе маршрутного набора.


Настройка схемы автоматических кнопочных реле осуществляется на съездах контактами угловых реле УК в стрелочных блоках СД-И, срабатывающих через контакты кнопочных реле начала или конца задаваемого маршрута.


Для предотвращения короткого замыкания батареи при нажатии кнопок маршрута, в который не входят реле АКН, и для исключения перегрузки реле АКН от соответствующих шин направления (Н, Ч, ЧМ для светофоров МI, М5, М9 и Н, Ч, НМ для светофоров М3, М7) в наборных блоках НМх2-И включаются вспомогательные промежуточные реле ВП. На табло загораются зеленым светом лампочки в ячейках у этих светофоров. Контактами реле ОП на стативе увязки, реле IВ в блоке ЕПМх2-И светофора ЧI, реле ВП в блоках НМх2-И светофоров МI, М3, М5, М7, М9 замыкается цепь пусковых управляющих реле ПУ, МУ. В результате включается реле ПУ в блоках С-И стрелок 1, 3, 9 и СД-И стрелки 13.


Реле ПУ, МУ в блоках С-И, СД-И включаются через фронтовые контакты замыкающих реле, которыми исключается накопление маршрута через замкнутые секции. При работе набора в режиме с накоплением контакты замыкающих реле шунтируются перемычками.


Однако и в тех случаях, в которых не предусматривается накопление маршрутов и шунтирующие перемычки на настроечном разъеме не устанавливаются, существует необходимость срабатывания стрелочных управляющих реле при выключенных замыкающих реле. Такая необходимость возникает для повторного задания маршрута при вспомогательном управлении по использованному маршруту, установленного через ложно-занятую секцию для последующей его отмены.


При использовании такого маршрута размыкание секций происходит только до ложно-занятой. Поэтому, при повторном задании маршрута, вследствие несрабатывания реле ПУ, МУ, кнопочные реле начала и конца маршрута остаются под током и реле направления не выключается. Это исключает возбуждение реле IC при повторном нажатии начальной кнопки и кнопки вспомогательного управления (ВУ) для срабатывания начального реле маршрута. В шине ВУ питание будет отсутствовать и повторного задания использованного маршрута через ложно-занятую секцию не произойдет. Поэтому, для создания цепи возбуждения стрелочных управляющих реле фронтовой контакт замыкающего реле в цепи реле ПУ шунтируется фронтовым контактом реле ПК, а в цепи реле МУ – фронтовым контактом реле МК.


Для перевода охранных стрелок предусмотрены в блоке С-И свободные фронтовые контакты реле ПУ, МУ, которые через распределительный статив подключаются параллельно контактам основных управляющих реле охранных стрелок.


Подключение контактов управляющих реле к цепи реле НПС в стрелочно-пусковом блоке производится таким образом, что при отключении стрелок от управления (реле ОСВ в пусковом блоке без тока) воздействие со стороны маршрутного набора на схему перевода стрелки исключается (альбом 1, л.26).


Для исключения перегрузки реле ПУ, МУ в цепь управляющих реле включены дополнительные сопротивления.


После включения всех реле ПУ по маршруту выключаются кнопочные реле КН на стативе увязки и в блоке НПМх2-И светофора ЧI. Контактами реле КН размыкается цепь реле АКН. Вспомогательное конечное реле В и вспомогательное промежуточное реле ВП остаются под током по цепи блокировки, которая замыкается контактом реле ОП в начале маршрута и контактами реле ПУ. Кнопочные реле выключают реле направления Н и Н1, а реле Н – реле категории маршрута II и ПI. Реле П выключает реле ВПМ и групповой комплект маршрутного набора приходит в исходное состояние. На табло гаснет лампа стрелы направления.


Фронтовые контакты реле ПУ запускают схемы перевода стрелок по маршруту. После завершения перевода стрелок и получения контроля их положения в маршруте замыкается цепь соответствия (контактами реле ПК и ПУ стрелок 1, 3, 9, 13 в блоках С-И и СД-И) и включаются начальные реле Н и Н1 светофора “Н” на стативе увязки. Кроме проверки соответствия наложения стрелок командам на их перевод, в схеме соответствия проверяются некоторые условия замыкания стрелочных секции контактом реле В3 и в конце цепи включается фронтовой контакт исключающего реле в блоке ВДП-И или фронтовой контакт замыкающего реле в блоках М1, М2 и УП. Это сделано для исключения преждевременного срабатывания начального реле в накопленном маршруте. В противном случае (при отсутствии контактов реле З или И) возможно замыкание накопленного маневрового маршрута дальше его конца до пути или перегона при кратковременной потере шунта короткой подвижной единицей в поездном маршруте, если трасса поездного маршрута по положению стрелок совпадает с трассой накопленного маневрового маршрута, а также для исключения замыкания накопленного поездного маршрута по трассе использованного маневрового маршрута на путь без выключения конечно-маневрового (КМ) реле этого пути.


Включение контакта реле ВЗ в цепь схемы соответствия исключает преждевременное замыкание стрелок по маршруту до установки охранных стрелок в требуемое положение или освобождения негабаритных секций.


Работа схем маршрутного набора при задании маршрута отправления или маневрового маршрута аналогична работе схем при задании маршрута приема, но имеет некоторые особенности. Например, при задании маршрута отправления по светофору Ч1 после нажатия конечной кнопки на стативе увязки светофора “Н” от шины Ч через контакт кнопочного реле включается реле ПВ, которое выполняет функции вспомогательного конечного реле. Через контакт реле ПВ подается питание в цепи блокировки кнопочных реле КН, автоматических кнопочных реле АКН, стрелочных управляющих реле ПУ, МУ и соответствия.


В маневровых маршрутах в блоках НМх2-И цепь блокировки реле КН строится по двум обмоткам: по одной обмотке кнопочное реле через фронтовой контакт реле МП подключается к цепи КН за сигналом при движении по данному сигналу, по второй обмотке – через фронтовой контакт реле ВКМ при движении до этого сигнала и по обеим обмоткам – через фронтовые контакты реле ВП кнопочные реле подключаются к цепи КН за и перед сигналом, если кнопка была нажата в качестве вариантной. Такое подключение реле КН к цепи блокировки позволяет контролировать работу ПУ, МУ по всему задаваемому маршруту.


Конец маневрового маршрута определяют реле В в блоке НПМх2-И, реле ВКМ в блоках НМх2-И, МТ-И, ДВД-И.


В маневровых маршрутах на путь реле В включает в блоке ВДП-И реле КМ через тыловой контакт реле ПВ. В поездных маршрутах на путь работает реле ПВ и реле КМ не срабатывает.


Реле ВКМ срабатывает по трассе маневровых маршрутов в блоках НМх2-И попутных светофоров через фронтовые контакты реле АКН или реле К от попутных шин направления. Для маневровых светофоров с участка пути шины, направленные для включения реле ВКМ, подключаются через тыловые контакты вспомогательного промежуточного реле ВП. Это необходимо для исключения возбуждения реле ВКМ при накоплении маневрового маршрута на участок пути при уже накопленном маневровом маршруте противоположного направления. В противном случае, сработав, реле ВКМ отключит от цепи блокировки конечное реле ВКМ накопленного маршрута. Например, в маневровом маршруте от светофора М1 до светофора М9 реле в блоках маршрутного набора работают следующим образам. После нажатия кнопок маршрута включаются реле КН в блоках НМх2-И светофоров М1 и М9, реле 1МП в блоке Мх2-И светофора М1 и реле 2ВКМ а блоке НМх2-И светофора М9. контактами этих реле замыкается цепь автоматических кнопочных реле АКН по маршруту. Включается реле 1АКН, 2АКН светофоров М3 и М5 и реле 1АКН в блоке НМх2-И светофора М7. Через контакты реле АКН по нечетным маневровым шинам направления включаются: реле 1ВП в блоке НМх2-И светофора М3 по шине Н, Ч, НМ; реле 2МП и 2ВКМ в блоке НМх2-И  светофора М5 по шине НМ и реле 1ВП в блоке НМх2-И светофора М7 по шине Н, Ч, НМ. Контактами этих реле замыкаются цепь стрелочных управляющих реле и после перевода стрелок и получения контроля  их положения цепь соответствия. Реле 1МП в блоке НМх2-И светофора М1 и реле в блоке НМх2-И светофора М5 выключаются после открытия соответствующего светофора и, выключившись, обрывают цепи блокировки вспомогательных реле и те включаются.

Возможные неисправности и методы их устранения:

 «Не задаются маршруты, нет перевода стрелок» - необходимо проверить наличие полюса ТП.

 «Не задаются поездные маршруты» - по индикации на пульте определить зажигается ли мигающим светом стрелки направления рода маршрута, если они не горят   проверить встают ли под ток реле  П и П1 при нажатии кнопки рода маршрута «поездной», если реле не срабатывают проверить исправность кнопки и кабеля от пульта до статива. Также проверить исправность кнопки нормализации и соединения реле НГ.  

Если ячейки направления рода маршрута кратковременно зажигаются и гаснут при отпускании кнопки рода маршрута, то необходимо проверить цепи блокировки реле П и П1.

Если маршруты проходят, но при этом сигналы не отрываются – проверить по индикации, не мигает ли красным цветом лампочка  ОГ - отмена групповая, и наличие полюса ПГ, МГ.   

 «При задании маршрута стрелки рода маршрута горят мигающим цветом  и после нажатия кнопки «начало маршрута»  стрелка направления рода маршрута не зажигается ровным цветом» – проверить зажигается ли ячейка «начало маршрута» у соответствующего светофора. Если зажигается – проверить наличие напряжения на контактах 1-19 для нечетных маршрутов, и 1-20 для четных маршрутов блока  НМх2-И соответствующего светофора. Если ячейка  «начало маршрута» у соответствующего светофора не зажигается - проверить  работу кнопочного реле.

 «Стрелка не переводится в требуемое положение маршрутным набором, при индивидуальном направлении переводится» - проверить срабатывание реле ПУ или МУ в блоке «С-И»  и наличие напряжения на выводах 5-6, 5-7 блока С-И.   

 «Не задаются маршруты проходящие через промежуточный сигнал» - проверить срабатывание реле АКН в блоке НМх2-И  промежуточного сигнала и исправность соединения блока. 

2.31   Изучение и анализ схем электрической централизации с индустри​альной системой монтажа ЭЦ-И.

1. Основные сведения о системе

Электрическая централизация с индустриальной системой монтажа (ЭЦ-И) предназначена для управления станционными стрелками и сигналами, установки по​ездных и маневровых маршрутов с пульта ДСП или с пульта ДНЦ по кодовой линии с целью организации движения поездов и маневровых работ при обеспечении безопас​ности движения поездов и предоставления информации оперативному персоналу и системам более высокого уровня.

1.1. Особенности системы 

Основными особенностями ЭЦ-И являются:

-  высокий уровень и полнота схемных решений, реализующих необходимые экс​плуатационные требования;

- возможность накопления маршрутов, враждебных заданному;

-  возможность установки маршрута без открытия светофора с движением по замкнутым стрелкам по приказу при ложной занятости рельсовой цепи или негаба​ритного участка по маршруту, или при отсутствии контроля положения охранной стрелки;

- блочное местное управление стрелками и сигналами;

-  индустриализация монтажа постовых устройств путем соединения аппаратуры ЭЦ-И кабельными 30-жильными соединителями со штепсельными разъемами на кон​цах;

-  повышение надежности действия устройств за счет ликвидации электрических конденсаторов;

-  сокращение органов управления (объединение сигнальных поездной и манев​ровой   кнопки   в   одну,   исключение   индивидуальных   кнопок  вспомогательного перевода стрелок и др.);

- обеспечение технологией монтажа постовых устройств снижения трудоемкости и сроков проектирования, строительства, наладки и пуска устройств;

-  возможность более быстрого перемонтажа устройств при изменении путевого развития станции.

1.2. Построение схем

Схемы ЭЦ-И строятся по плану станции. При монтаже системы используется блочный принцип, для чего разработан 31 тип релейных блоков (приложение 1), ко​торые соединяются стандартным тридцатижильным кабелем (по числу цепей межблочных соединений).

По сравнению с другими системами в ЭЦ-И в блоки заключено максимальное количество стандартных элементов путевых планов станций.

В ЭЦ-И применяется маршрутный принцип управления стрелками и сигналами, при котором установка маршрута любой сложности и протяженности производится рядом последовательных манипуляций на пульте, в результате чего автоматически по трассе задаваемого маршрута переводятся и замыкаются стрелки, и, в случае выполнения необходимых условий безопасности, открывается соответствующий сигнал. При возникновении неисправностей в системе сохраняется возможность ручного пе​ревода стрелок и вспомогательного управления маршрутным набором.

Приборы, фиксирующие действия на пульте и производящие в соответствии с ними перевод стрелок, образуют наборную группу. Другая группа, осуществляющая контроль состояния путевых элементов централизации, замыкание маршрута, вклю​чение светофорных огней и размыкание маршрута, называется исполнительной.

Вышеупомянутые приборы могут быть расположены как в блоках (реле, выпол​няющие индивидуальные функции по установке и размыканию маршрутов в конкретном элементе путевого развития), так и на отдельном стативе (постовом ком​плекте - где сосредоточены устройства, выполняющие общие для станции задачи по определению направления движения, выдержке времени и т.д.). Назначение реле в блоках наборной и исполнительной группы приведено в приложении 2.

2. Маршрутный набор

Маршрутный набор системы ЭЦ-И предназначен для автоматизации перевода стрелок при задании поездных и маневровых маршрутов на станции и воздействия на исполнительные схемы для открытия светофора. В отличие от других систем в ЭЦ-И для каждого светофора применяется только одна кнопка. При нажатии в определен​ной последовательности кнопки светофоров определяют трассу задаваемого маршрута.

Для выбора категории маршрута на пульте-манипуляторе дополнительно преду​смотрены три кнопки категории маршрута: поездная (П), маневровая (М) и маневровая для движения по двум белым огням (2Б). Движение по двум белым огням предусмотрено на крупных станциях со сложным путевым развитием для ускорения маневров (по этому сигналу разрешается движение со скоростью до 40 км/ч). В маке​те кнопка 2Б отсутствует.

Задание любого основного маршрута осуществляется последовательным нажати​ем кнопок соответствующей категории маршрута, начала и конца. Вариантный маршрут задается нажатием соответствующей кнопки категории маршрута и после​дующим нажатием начальной, вариантной (промежуточной, определяющей отклонение от основного маршрута) и конечной кнопок. Если по трассе вариантного маршрута нажатием промежуточных кнопок не удается задать все возможные вари​анты, на пульте-манипуляторе устанавливаются специальные вариантные кнопки. Путевое развитие станции, представленной на макете (рис.1), не позволяет задавать вариантные маршруты.
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Начальной кнопкой маршрута является кнопка светофора, по которому устанав​ливается маршрут. Кнопкой, определяющей конец маршрута, является:

- при задании маршрута отправления - кнопка входного светофора;

-  при задании маршрута приема - кнопка выходного светофора встречного на​правления;

- при задании маневрового маршрута - кнопка попутного сигнала (если маршрут устанавливается до светофора) или кнопка встречного сигнала (если маршрут задает​ся за светофор);

-  при задании маневрового маршрута на участок пути за входным светофором - кнопка входного светофора.

Повторное открытие светофора в замкнутом маршруте производится последова​тельным нажатием кнопок категории маршрута и начальной.

Работа реле маршрутного набора контролируется индикацией на табло. При на​жатии кнопки категории маршрута в обеих стрелах направления начинают мигать лампы: зеленые при задании поездного маршрута и белые при задании маневрового. После нажатия начальной кнопки световая ячейка у сигнала в начале маршрута заго​рается зеленым мигающим светом, стрела соответствующего направления переключается на ровное свечение, а другая гаснет. При нажатии конечной кнопки загораются ровным зеленым светом лампочки у сигнала в конце маршрута и у про​межуточных светофоров на трассе маршрута. Они гаснут после открытия светофора.

Одновременно при одном комплекте маршрутного набора можно устанавливать один маршрут. Установка следующего возможна после освобождения группового комплекта маршрутного набора (когда погашены стрелы направления).

Предусмотрены следующие режимы использования маршрутного набора:

- нормальный режим;

- режим вспомогательного управления (используется при несрабатывании схемы соответствия или при задании маршрута через ложно занятую секцию и отмене его после проследования состава по маршруту); задание маршрута осуществляется как в нормальном режиме, только с последующим одновременным нажатием кнопок ВУ и начала маршрута;

- режимы с накоплением или без накопления маршрутов (под режимом с накоп​лением понимается возможность набора маршрута по уже замкнутым секциям с последующей установкой накопленного маршрута после размыкания этих секций в результате реализации предыдущих маршрутов).

Отмена неправильных действий на пульте достигается нажатием кнопки "Нор​мализация" (НГ). Отмена маршрута производится одновременным нажатием кнопок отмены (ОГ) и начала маршрута. В случае неисправности начальной кнопки для ре​зервного перекрытия сигнала используется групповая кнопка конца маршрута (ГКМ) одновременно с кнопкой конца отменяемого маршрута, а далее производится искус​ственная разделка (рис.2).

Для индивидуального управления стрелками на пульте установлены индивиду​альные кнопки вызова (NCВ) и групповые кнопки для перевода в "плюс" или "минус". При необходимости перевода стрелки ДСП нажимает кнопку NCВ (при этом загорается лампочка в шильдике с номером данной стрелки) и одновременно "Плюс" ("Минус"). В системе также предусматривается возможность отключения стрелок (например, для проведения в них ремонтных работ). Для отключения стрелки ДСП нажимает одновременно кнопки NСВ и ОТК. При этом красная лампочка в шильдике этой стрелки начинает мигать, показывая, что стрелка отключена. В таком положении воздействие на схему управления стрелкой исключается. Для обратного подключения стрелки к управлению необходимо одновременно нажать кнопки NСВ и ВКЛ.

Для вспомогательного перевода стрелок при ложной занятости РЦ служит груп​повая кнопка ГВК. Перевод стрелок осуществляется следующим образом: нажимается и удерживается кнопка NCB, нажимается кнопка ГВК. Далее кнопку ГВК можно отпустить и нажать кнопку перевода в необходимое положение.
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2.2. Работа схем маршрутного набора

К схемам маршрутного набора системы ЭЦ-И относятся схемы реле направле​ний, индикации маршрутного набора и следующие основные цепи:

- кнопочных реле;

- автоматических кнопочных реле;

- стрелочных управляющих реле;

- соответствия;

- дополнительного питания вспомогательных реле.

2.2.1. Для задания поездного маршрута приема на путь 2П дежурный нажимает на пульте кнопку категории маршрута "Поездная" (П). При этом включаются реле П, П1 по цепи ТП - кнопка П

- П - П1 - 1Б - 2Б - НГ - ГПС - МГ (рис.2). Стрелы направления начинают мигать зеленым светом. Реле П включает реле 2ОСД, вслед за которым срабатывают реле 2ОС, 2ОС1Д, 2ОС1. Фронтовым контактом реле 2ОС1 подготавливает к включению шины направления.

Далее дежурный нажимает начальную кнопку задаваемого маршрута (в данном случае кнопку НК входного светофора Н) (рис.3), что вызывает включение кнопочно​го реле К на стативе увязки входного светофора Н, которое в свою очередь включает свой повторитель реле КН по цепи П - К - КН - ПС - МГН.

После включения реле К в шину 1С подается "минус" батареи, от которого в по​стовом комплекте включаются реле 1С, 1С1 (1С - Н - Ч - 1С - 1С1 - П) (рис.2). Реле 1С подготавливает цепи включения реле направления и подает "плюс" батареи в ши​ну ВПП, от которой на стативе увязки срабатывает реле ОП. На табло у светофора Н начинает мигать зеленая ячейка. Контакты реле ОП подают питание в цепи межблоч​ных соединений, а также включают реле КСМ на стативе увязки входного светофора Н в схемах исполнительной группы (рис.4). Реле КН блокируется через контакты ОП, ВКМ, ВП и подает "минус" в шину ВН, от которой в постовом комплекте срабатыва​ют реле нечетного направления Н, Н1. В результате этого гаснет четная стрела направления, а нечетная стрела загорается ровным зеленым светом, включается реле ВПМ, подготавливаются к включению шины направления и реле 2СД.

При отпускании кнопки выключается реле К, снимается "минус" с шины 1С, что приводит к выключению реле 1С, 1С1; пропадает питание в шине ВПП; реле ОП на стативе увязки встает на самоблокировку.

Дежурный нажимает конечную кнопку маршрута (кнопка светофора Ч2). В блоке Ч2 (НПМх2-И) включаются реле К и КН (рис.3). Реле К снова подает питание в шину 1С, от которой по ранее подготовленной цепи срабатывает реле 2СД. Далее включается реле 2С, вслед за которым выключается каскад реле: 2ОСД, 20С, 2ОС1Д, 2ОС1 (рис.2).

Питание в шины направления подается в течение ~0,8 сек (с момента включения реле 2С до момента выключения 2ОС1). Кратковременная подача питания в шины направления необходима для исключения накопления маршрутов через замкнутые секции при непрерывно нажатой или запавшей конечной кнопке в режиме работы на​бора без накопления. Включение шин направления через фронтовой контакт 2С в любом режиме работы необходимо для исключения следующей ситуации: если ко​нечная кнопка будет еще нажата после выключения реле ПУ, МУ, то кнопочное реле КН останется под током по цепи блокировки через фронтовой контакт вспомогатель​ного конечного реле В и тыловые контакты реле ПУ, МУ, а реле В будет находиться под током по шине направления через фронтовой контакт КН. В шинах направления без фронтового контакта реле 2С всегда будет присутствовать питание, т.к. реле на​правления останется включенным по шине ВН через фронтовой контакт реле КН конечной кнопки. При наличии в схеме контакта 2С передержка конечной кнопки не оказывает влияния на безопасность, т.к. после ее отпускания в шины направления пи​тание подаваться не будет, следовательно, выключатся реле В, затем КН и реле направления.

В блоке Ч2 (НПМх2-И) от шины Н, Нм срабатывает реле В, включает ровный свет зеленой ячейки у светофора Ч2 и замыкает цепи межблочных соединений. От шины Н, Ч включается реле ПВ, тыловой контакт которого отключает цепь реле КМ в блоке 42 (ВДП-И), исключая включение этого реле в поездном маршруте.

В блоке М1 (НМх2-И) встает под ток реле АКН, через его контакт от шины Н,Ч,Чм включается реле ВП и блокируется по цепи ВП, ВКМ через контакт ОП на стативе увязки. Контакт реле ВП замыкает цепь стрелочных управляющих реле ПУ, МУ. Реле В блока 42 (НПМх2-И) блокируется через контакты ПУ блоков С-И и ОП статива увязки. Включение ПУ вызывает выключение реле КН. Контакт КН блока 42 (НПМх2-И) выключает реле АКН.

После отпускания кнопки снимается питание с шины 1С. Выключение реле КН на стативе увязки снимает питание с шины ВН. Выключаются реле направления, реле 2СД, 2С, ВПМ, категории маршрута, гаснет стрела направления. Постовой комплект приходит в исходное состояние.

По цепи соответствия на стативе увязки включаются начальные реле Н, Н1 (М -Н1 - Н - ПЗ - В - ПВ - И статива увязки - 3 блока НП (УП-И) - ВКМ - МП блока М1 (НМх2-И) - ВЗ - ПУ - ПК блока стр. 1 (С-И) и стр.3 (С-И) - И блока 42 (ВДП-И) - В - П блока Ч2-НПМх2-И).

С открытием сигнала на стативе увязки выключается реле ОП, гаснет мигающая световая ячейка у светофора Н. Вслед за ним выключаются реле ВП блока М1 (НМх2-И), ПУ блока (С-И), В (гаснет ячейка) блока 42 (НПМх2-И). Наборные схемы прихо​дят в исходное состояние.

2.2.2. Задание маневровых маршрутов происходит аналогично поездным. Для этого дежурный нажимает кнопку категории "Маневровая" (М) (рис.2). При этом включается реле 1Б. Стрелы направления начинают мигать белым светом. Реле 1Б включает реле 2ОСД, срабатывают реле 2ОС, 2ОС1Д, 2ОС1. Подготавливаются к включению шины направления.

Далее дежурный нажимает начальную кнопку задаваемого маршрута (кнопка светофора М1), от чего включаются кнопочные реле К и КН (рис.3). В шину 1С пода​ется "минус". В постовом комплекте срабатывают реле 1С, 1С1, подготавливаются цепи включения реле направления и подается "плюс" в шины ВПП, ВПМ. От шины ВПМ в блоке М1 (НМх2-И) включается реле МП. Зеленая ячейка у светофора М1 на​чинает мигать. Контакты МП подают питание в цепи межблочных соединений. Реле КН блокируется через контакты МП и ПУ.

Подается питание в шину ВН. От этой шины в постовом комплекте срабатывают реле Н, Н1, ВПМ, нечетная стрела направления загорается ровным белым светом, четная гаснет.

При отпускании кнопки выключается реле К, снимается "минус" с шины 1С, вы​ключаются реле 1С, 1С1, отключаются шины ВПМ, ВПП, реле МП блока М1 (НМх2-И) встает на блокировку через контакты сигнального реле: МГН - МП - АКН - МП блока М1 (НМх2-И) - С блока М1 (МЗ-И) - К - П блока М1 (НМх2-И).

Дежурный нажимает конечную кнопку (кнопка светофора Ч2). В блоке Ч2 (НПМх2-И) включаются реле К, КН, снова подается минус в шину 1С. В постовом комплекте включаются реле 2СД, 2С и выключаются 2ОСД, 2ОС, 2ОС1Д, 2ОС1.

Подается питание в шины направления. От шины Н, Нм в блоке Ч2 (НПМх2-И) включается реле В, которое замыкает цепи межблочных соединений с другой сторо​ны и зажигает зеленую световую ячейку у сигнала Ч2 ровным светом. Включается конечно-маневровое реле КМ. Срабатывание КМ до начального необходимо для ис​ключения возможности задания маршрута дальше блока, где маневровый маршрут заканчивается. Далее включаются стрелочные управляющие реле, реле В блокируется по цепи ВП, ВКМ: М - МП блока Н1 (НМх2-И) - ПУ - ПУ стрелочных блоков - ОП -В - В - П блока Ч2 (НПМх2-И). КН выключаются.

После отпускания конечной кнопки снимается питание с шин 1С, ВН. Выключа​ются реле 2СД, 2С, реле направления, ВПМ, категории маршрута, гаснет стрела направления. Постовой комплект приходит в исходное состояние.

По цепи соответствия включается начальное реле Н блока М1 (МЗ-И): М - Н - 3 блока М1 (М3-И) - МП блока М1 (НМх2-И) - ВЗ - ПУ - ПК блоков стр.1 и 3 - И блока 42 (ВДП-И) - В - П блока Ч2 (НПМх2-И).

С открытием сигнала в блоке М1 (НМх2-И) выключается реле МП, гаснет ми​гающая зеленая ячейка у светофора М1, в блоках С-И выключаются ПУ, реле В блока Ч2 (НПМх2-И) (гаснет ячейка). Наборные схемы приходят в исходное состояние.

3. Схемы исполнительной группы

3.1. Установка маршрута

Схемы исполнительной группы предназначены для:

- установки и размыкания маршрутов;

- отмены и искусственной разделки маршрутов;

- установки и использования маршрутов через ложнозанятые секции;

- установки маршрутов по пригласительному сигналу.

Работу схем будем рассматривать на примере поездного маршрута приема на 2П (рис.4).

Как уже было указано выше, в результате работы схем маршрутного набора на стативе увязки входного светофора Н сработали начальные реле Н, Н1, КСМ. Сраба​тывая, Н1 включает известитель приближения ИП, который своим контактом подает питание в цепь КС.

Схема контрольно-секционных реле является общей для поездных и маневровых маршрутов и построена на низкоомных реле. Включенные последовательно, они об​ладают свойством контроля вступления поезда на маршрут и предназначены для выключения замыкающих реле в блоках маршрутных секций. В цепи КС проверяются следующие условия безопасности:

-  свободность всех изолированных стрелочных и путевых участков (контакты СП, П);

- положение ходовых стрелок (ПК, МК);

- отсутствие разделки (контакты Р);

- отсутствие лобовых и враждебных маршрутов.

Исключение лобовых маршрутов достигается введением в цель реле КС одной горловины станции контакта исключающего реле И блока выходного светофора про​тивоположной горловины. Исключение враждебных маршрутов достигается невозможностью срабатывания реле Н и КМ при выключенных реле 3. Исключение встречных маршрутов в схеме КС осуществляется подачей одного и того же полюса со стороны начала маршрута. Шунтированием контактов исключающих реле в блоках ВДП-И фронтовыми контактами конечных маневровых реле этих блоков достигается возможность одновременной установки двух маневровых маршрутов из противопо​ложных горловин на один путь. Шунтированием контактов И контактами КСМ в цепи ИП добиваются ускорения окончательного замыкания маршрутов сквозного пропуска.

Особенностью схемы является отсутствие в цепи КС контактов ВЗ, что делает возможным замыкание стрелок по маршруту и прием поезда по пригласительному сигналу или приказу в случае невыполнения условий срабатывания реле ВЗ.

Итак, на стативе увязки и в блоках СП-И и УП-И секций маршрута срабатывают реле КС, в блоке 42 (ВДП-И) встает под ток ПКС, которое включает реле КСМ и вы​ключает исключающее реле И. 4ерез тыловые контакты И, ОН и фронтовой ПКС срабатывает реле ИП. Контактами КС выключаются замыкающие реле 3 секций мар​шрута, отключающие, как известно, пусковые цепи стрелок. На табло по трассе маршрута загорается белая полоса, начальные реле встают на самоблокировку. На стативе увязки включается основное сигнальное реле С. При этом в его цепи прове​ряются следующие условия безопасности:

- фактическое замыкание стрелок по маршруту;

-  выключенное состояние маршрутных реле и отсутствие искусственной раздел​ки;

- отсутствие отмены маршрута;

-  включение ОЗ, т.е. выключенное состояние З (фактическое замыкание) и БИ (исключение открытия сигнала при установке маршрута через ложнозанятые секции);

- положение стрелок и отсутствие взреза по трассе (ПК, МК, ВЗ);

- свободность пути приема (контакт П в блоке Ч2 (ВДП-И));

- отсутствие лобового маршрута (контакт И);

- отсутствие враждебных маршрутов ( контакты Н, КМ).

Цепи светофорных ламп коммутируются повторителями основного сигнального реле (С1, С2). С проверкой фактического включения разрешающих огней на светофо​ре реле С переключается на цепь блокировки.

В маневровых маршрутах для возможности производства маневров на занятый путь контакт П отключается контактом КМ.

Сигнальные реле не имеют в цепях конденсаторов для создания замедления на отпадание, но поездные сигнальные реле должны его иметь для исключения перекры​тия светофора при переключении фидеров питания, при случайном шунте РЦ или кратковременной потере контроля стрелкой. Для создания замедления в системе ис​пользуется специальный групповой комплект выдержки времени, собранный на реле I класса надежности. Схема подает питание по шинам ПВЗ, МВЗ в течение 2,5 - 3 с с момента получения сигнала о нарушении цепи С. При этом основное сигнальное реле выключается, через его тыловой контакт и фронтовой контакт медленнодействую​щего повторителя С1 (С2) из сигнального блока в шину ВКЗ подается "минус" батареи. От этой шины срабатывает реле ВКЗ группового комплекта (рис.5), которое замыкает цепи питания шин ПВЗ, МВЗ, подпитывающих реле С1, С2. Одновременно контакты реле ВКЗ включают реле ПВЗ и выключают противоповторное реле ПП и реле ВЗС, разрывают цепь блокировки реле ППФ (оно остается включенным через контакт реле контроля фидера КФ). Далее происходит последовательное выключение реле ВЗС1 - ВЗСЗ. Через тыловые контакты реле ВЗС - ВЗСЗ срабатывает реле ВЦ, которое выключает противоповторное реле ПВЦ. За время включенного состояния реле 13 ВЦ вновь срабатывают реле ВЗС и ВЗСЗ, за ними повторно включаются реле ВЗС1, ВЗС2. Реле ПВЦ, выдержав небольшое замедление, отпускает якорь и выклю​чает реле ВЦ. По истечении замедления (порядка 0,3 с) реле ВЦ отпускает якорь и выключает реле ВЗС. Далее снова происходит последовательное выключение реле ВЗС1 - ВЗС6 схемы выдержки времени. После отпускания якоря реле ВЗС4 питание от шин ПВЗ, МВЗ отключается. Следующего запуска группового комплекта реле ВЗС - ВЗСб не произойдет, т.к. реле ВЦ может теперь включиться только после срабаты​вания ПП и ПВЦ, а это произойдет только после замыкания тылового контакта реле ВЗС6. Питание же с шин ПВЗ, МВЗ снимается фронтовым контактом реле ВЗС4, по​этому до отпускания якоря реле ВЗС6 сигнальные реле выключатся и питание в шине ВКЗ будет отсутствовать. После отпадания якорей всех реле каскада (ВЗС - ВЗС6) сработают реле ПП, ПВЦ, ВЦ, снова ВЗС - ВЗСб и схема группового комплекта при​дет в исходное состояние.
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Необходимо отметить, что включение комплекта происходит и при вступлении поезда за светофор при движении по маршруту. Совпадение этого момента с выключением фидеров питания могло бы привести к тому, что в другом установленном маршруте светофор перекрывался бы с меньшей выдержкой времени из-за недоста​точной длительности импульса в шинах ПВЗ, МВЗ. Поэтому для исключения такой ситуации предусмотрено повторное включение схемы выдержки времени. Оно осу​ществляется при размыкании фронтового контакта КФ в цепи реле ППФ, которое при этом выключается. За время замедления реле ПВЗ организуются цепи повторного срабатывания трех реле: ВЗС (П- ВКЗ - ППФ - ПВЗ - ППФ - ВЗС - М), ВЗСЗ (П - ПВЗ - ППФ - ВЗСЗ - М) и ПВЦ.

При замыкании контакта ВЗС в цепи реле ВЗС5 исключается отпадание якоря последнего, если реле ВЗС4 уже выключено вследствие первого срабатывания ком​плекта от вступления поезда на маршрут.

Реле ВЗС и ВЗСб восстанавливают питание в шинах ПВЗ, МВЗ. При этом сиг​нальное реле другого маршрута получит необходимое замедление. После размыкания контакта реле ПВЗ выключаются реле ВЗС и ВЗС1 - ВЗСб, а после выключения реле ВЗСЗ повторно сработают реле ВЦ и снова ВЗС, цикл повторится, после чего схема придет в исходное состояние.

Существуют отличия в схемах сигнальных реле маршрутов отправления и ма​невровых маршрутов. В конце цепи С для маршрутов отправления проверяется свободность первого участка удаления (Ж ), наличие ключа-жезла в аппарате (КЖ ), тыловой контакт реле И, размыкающего цепь смены направления движения на пере​гоне.

Для возможности организации движения вагонами вперед маневровый светофор не должен перекрываться при вступлении вагона на маршрут. Перекрытие сигнала происходит после освобождения участка приближения или после освобождения пер​вой секции, если предмаршрутный участок остался занят.

Первоначально маневровое сигнальное реле светофора М1 включается по цепи (рис.4): П - К - МП блока М1 (НМх2-И) - 3 - КС - С - КСМ блока М1 (МЗ-И) - 1М - РИ - ОЗ - 2М блока 1-ЗСП -... и блокируется через контакт огневого реле. Далее, при вступлении состава на маршрут, выключаются КС, КСМ. Замедления КСМ хватает на то, чтобы удерживать под током сигнальное реле до срабатывания в блоке 1-ЗСП (СП-И) реле 1М. После этого реле С переходит на цепь подпитки МС:...- С - ИП - С -КС блока М1 (МЗ-И) - СП - 1М - РИ - 03 - 2М блока 1-ЗСП (СП-И) -... Теперь выклю​чение сигнального реле произойдет либо с освобождением предмаршрутного участка (ИП выключено), либо, если там остались вагоны, с освобождением первого участка за светофором (СП выключено).

3.2. Размыкание маршрутов

Для осуществления размыкания маршрутов по плану станции строятся схемы маршрутных и замыкающих реле (1М, 2М, 3). Размыкание секций в маршруте при движении поезда осуществляется последовательным включением маршрутных реле, причем очёредность их срабатывания зависит от направления движения: при движе​нии слева направо первыми срабатывают реле 1М, вторыми - 2М, при обратном направлении - наоборот.

Алгоритм размыкания выглядит следующим образом:

-  первая секция в поездном маршруте размыкается при освобождении участка приближения, занятии данной, занятии следующей, освобождении данной и включе​нии медленнодействующего повторителя путевого реле секции;

- в маневровых маршрутах первая секция размыкается при занятии данной, заня​тии следующей, освобождении данной секции и включении медленнодействующего повторителя путевого реле секции;

-  вторая и последующие секции размыкаются при размыкании предыдущей, за​нятии    данной,    занятии    следующей,    освобождении    данной    и    включении медленнодействующего повторителя путевого реле секции.

Рассмотрим работу схем на примере маршрута приема на 2П по светофору Н (рис.4).

При занятии поездом участка приближения к входному светофору на стативе увязки выключается реле ИП (наступает окончательное замыкание). При вступлении на маршрут выключаются реле П, МП блока НП (УП-И), секция НП на табло загора​ется красным светом (рис. 6), разрывается цепь КС, выключаются реле КСМ, С, С1. Светофор закрывается. В блоке НП (УП-И) включается реле 1М.
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Поезд занимает горловину станции. После освобождения хвостом поезда участ​ка приближения (на стативе увязки включается реле ИП) и первой секции маршрута реле 2М притягивает якорь. Участок НП на табло снова горит белым. В это время хвост поезда находится на секции 1-ЗСП и в ее блоке срабатывает реле 1М. После включения медленнодействующего на подъем повторителя МП в блоке НП (УП-И) включается реле 3 этого блока по цепи М-РИ-З1-3 - РИ - Р - МП - 1М - 2М блока НП (УП-И) - КМ блока М1 (МЗ-И)-1М-2М-П блока 1-ЗСП (СП-И). На табло гас​нет белая полоса в световых ячейках секции НП, выключаются маршрутные реле, секция размыкается. После размыкания  первой секции маршрута включается реле 2М второй секции 1-ЗСП. С занятием пути приема и освобождением последней секции маршрута после' срабатывания медленнодействующего повторителя МСП по цепи М - 1М - СП блока 1-ЗСП (СП-И) - ПКП блоков стр. 1 и 3 - ОН - П1 блока Ч2 (ВДП-И) - МСП блока стр. 3 - КСМ - ОТ - ОН - И - П включается реле ОТ блока Ч2 (ВДП-И). Его контакт ком​мутирует цепь замыкающего реле 3 блока 1-ЗСП, которое включается и ставит под ток свои повторители в блоках С-И и ВДП-И. В блоке 42 (ВДП-И) срабатывает реле И, выключаются ОТ, ИП. Гаснет белая полоса секции 1-ЗСП, занятый путь 2П под​свечивается красным только в средних ячейках (рис.6). Выключаются реле 1М, 2М в блоке 1-ЗСП (СП-И). Размыкание закончено.

Если в поездном маршруте участок приближения по какой-либо причине остался занят, то по мере проследования поезда по маршруту срабатывают только первые по ходу маршрутные реле, а вторые остаются выключенными. Размыкание наступает после прибытия подвижной единицы в конечную точку маршрута (на путь приема) и освобождения последней секции. В этот момент в блоке Ч2 (ВДП-И) по цепи 1М включается реле ОТ, которое фронтовым контактом подает "минус" батареи в цепь Р. С противоположной стороны в блоке НП (УП-И) к этой цепи подключается реле 2М. Ввиду значительной разницы сопротивлений обмоток последовательно включенных реле 2М (300 Ом) и Р (3,5 Ом) падение напряжения происходит в основном на первом из них. Реле 2М срабатывает, что вызывает включение замыкающего реле этой сек​ции; далее происходит последовательное размыкание всех секций маршрута.

При переключении фидеров энергоснабжения путевые реле кратковременно вы​ключаются. Включаясь снова, они, вследствие неодновременности срабатывания, могут имитировать движение поезда по маршруту. Для предотвращения преждевре​менного срабатывания маршрутных реле и размыкания маршрута питание этих реле осуществляется от полюса ПЛ, напряжение в который подается с выдержкой времени 1с.

Для защиты от кратковременной потери шунта под движущимся поездом в цепь замыкающих реле введен контакт медленнодействующего на подъем повторителя пу​тевого реле МП (МСП). Выдержка времени обеспечивается специальной схемой в постовом комплекте (рис.5). При занятии секции (например 1-ЗСП) выключаются пу​тевое реле и его повторитель МСП. При освобождении секции срабатывает СП. От шины ВСП с проверкой свободности комплектов выдержки времени (1У, 2У, ПМ) через фронтовой контакт реле СП и тыловой МСП включается реле ВСП и подает своим контактом "минус" батареи в шину ВЗУ (рис.4), от которой в постовом ком​плекте срабатывают реле 1У (ВЗУ - ПМ - 2У - А - 1У - П) и А. Контакт реле 1У запускает блок выдержки времени 1МБ, на выходе которого по истечении 6 с сраба​тывает реле 1М. Через фронтовой контакт 1У и 1М включается реле ПМ и подает "плюс" в шину МСП. От нее в блоке 1-ЗСП встает под ток реле МСП.

Работа узла контролируется на табло горением лампы ВМП. В исходном состоя​нии лампа погашена, при работе какого-либо комплекта выдержки времени горит ровным светом, при сбоях - мигает.

Блоки типа БВМШ, в отличие от используемых в схемах реле, не являются эле​ментами первого класса надежности. Поэтому они резервируются. В схеме используются два комплекта выдержки времени; в нормальном режиме они работают по очереди, то есть при освобождении следующей секции и поступлении питания по шине ВЗУ сработает реле 2У, которое выключит А и запустит блок 2МБ.

При возникновении неисправности какого-либо блока выдержки времени (на​пример 1МБ) питание на его выходе через б с не появится, что приведет к невключению реле 1М и ПМ и, соответственно, к невыключению реле 1У. В резуль​тате этого выключится реле ОУ, замедление на отпадание якоря которого создается блоком БКР-76 и составляет примерно 7 с, что приведет к срабатыванию реле 2У, за​пуску блока 2МБ и включению лампы ВМП в мигающем режиме (индикация неисправности). Через 6 с включается реле 2М, сработает ПМ, "плюс" батареи будет подан в шину МСП. Тыловым контактом ПМ выключатся реле 1У, 2У, далее выклю​чится реле ПМ.

При очередном поступлении сигнала об освобождении секции от шины ВЗУ включатся сразу оба реле - 1У и 2У, и запустятся оба комплекта 1МБ и 2МБ. Дальше работа схем повторяется за исключением того, что питание в шину МСП будет пода​ваться от одного (исправного) комплекта выдержки времени.

После ликвидации неисправности реле ОУ ставится под ток искусственно (в гнездо вставляется предохранитель), и схема приходит в исходное состояние.

3.3. Отмена и искусственная разделка маршрутов

В состав схем отмены маршрутов входят реле ОТ в сигнальных блоках и Р, предназначенные для включения замыкающих реле, в блоках стрелочных и путевых секций.

Для  отмены  маршрутов  предусмотрены  три  комплекта  выдержки   времени (рис.7):

- ОВ - отмена при свободном предмаршрутном участке (6 с);

-  МВ - отмена маневрового маршрута при занятом предмаршрутном участке (1 мин);

-  ПВ - отмена поездного маршрута при занятом предмаршрутном участке (3 мин).
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Для отмены неиспользованного маршрута приема ДСП нажимает кнопку ОГ и, не отпуская ее, кнопку начала маршрута. При этом в постовом комплекте выключает​ся реле ОГ, срабатывают реле 1С, 1С1, лампа ОГ на табло начинает мигать (рис.2, 7). Снимается питание ПГ, МГ, а контакт кнопочного реле подключает сигнальное реле к отсутствующему полюсу МГ, и оно выключается. Якоря повторителей С1 и С2 отпа​дают без замедления, т.к. отсутствует питание в шине МВЗ (ОГ , КФ , 1С ). На стативе увязки с проверкой свободности комплектов выдержки времени (наличие пи​тания в шине СВВ) включается реле ОТ по цепи СВВ - К - Н1 - ОТ - КСМ - С1 - М (рис.4). Через фронтовые контакты ОТ и КС в шину ВВ подается минус. После отпус​кания кнопок по шине ВВ включается реле ВВ (лампа ОГ загорается ровным светом), тыловым контактом отключает питание от шины СВВ, а фронтовым подает питание в обмотку реле ВВ1, которое запускает комплекты выдержки времени ОСБ, МСБ, ПСБ. Работа комплектов контролируется на табло горением красных лампочек ОВ, МВ, ПВ. После срабатывания реле ВВ1 загораются ровным светом одновременно все лам​почки. По мере срабатывания комплектов соответствующая лампочка начинает гореть в мигающем режиме.

В зависимости от состояния участка приближения поездной маршрут отменяется после срабатывания комплекта ОВ (ИП ) или ПВ (ИП).

Предположим для определенности, что участок приближения свободен. После срабатывания реле ОВ на выходе блока ОСБ на время замедления реле ООВД и 00В (~0,4 с) в шину ПОВ подается "плюс" батареи. Лампочка ОВ на табло начинает ми​гать, МВ и ПВ продолжают гореть. Это питание подается в цепь разделки, в результате чего в блоках СП (УП) по трассе отменяемого маршрута включаются реле Р. Со стороны конца маршрута питание в цепь Р подается через фронтовой контакт реле ОТ блока Ч2 (ВДП-И). Это реле включилось при установке маршрута после включения КСМ и выключения И. Контакт реле Р разрывает цепь КС. Контакт реле КС на стативе увязки отключает питание ВВ, выключаются реле ВВ и ВВ1, сбрасы​ваются комплекты выдержки времени, лампы ОГ, ОВ, МВ, ПВ гаснут. Включаются замыкающие реле секций маршрута. При срабатывании реле 3 в блоке НП (УП-И) на стативе увязки срабатывает реле ПЗ и выключается начальное реле, после чего с цепи Р снимается питание. Отмена завершена.

Для резервного перекрытия сигнала на пульте предусмотрена групповая кнопка конца маршрута (ГКМ). Перекрытие светофора осуществляется одновременным на​жатием двух кнопок - групповой кнопки ГКМ и кнопки конца маршрута. В результате этого снимается питание с шины МГК, к которой после нажатия конечной кнопки подключена в конце маршрута цепь контрольно-секционных реле (рис.2). В блоках этого маршрута реле КС выключаются и сигнал перекрывается на запрещающее по​казание. После этого секции можно разомкнуть только искусственно.

Режим искусственного размыкания применяется для размыкания стрелочных секций, которые, вследствие ряда причин, например ложной занятости, не могут быть разомкнуты обычным порядком при следовании поезда по маршруту или отменой не​использованного маршрута.

Рассмотрим, как осуществляется искусственная разделка секции 1-ЗСП. О том, что секция не разомкнулась в результате проследования поезда, сигнализирует горе​ние красной полосы по секции (рис.6).

Для искусственного размыкания секции ДСП нажимает кнопку РИ секции 1-ЗСП. В блоке 1-ЗСП (СП-И) с проверкой свободности комплекта выдержки времени (наличие питания в шине СИВ) включается реле РИ и блокируется по другой обмотке до размыкания секции. На табло лампочки секции начинают мигать.

После этого ДСП нажимает групповую кнопку искусственного размыкания ГРИ. При этом в постовом комплекте с проверкой включения ОГРИ и выключения ГРИП срабатывает реле ГРИ и блокируется по второй обмотке до срабатывания реле ИВ. Контактами реле ГРИ запускается комплект ИСБ и снимается питание с шины СИВ. На табло ровным светом загорается красная лампочка искусственного размыкания ГРИ. После этого групповая кнопка искусственного размыкания отпускается.

По истечении трех минут срабатывает комплект выдержки времени ИСБ, вклю​чаются реле ИВ, ИВ 1, подается питание в шины ПИВ и МИВ. Лампочка ГРИ на табло начинает мигать. По шинам ПИВ и МИВ в блоке 1-ЗСП СП-И через фронтовые кон​такты реле РИ встает под ток замыкающее реле секции и выключает РИ. Тыловым контактом реле ИВ сбрасывается с блокировки реле ГРИ, которое выключает реле ИВ, а реле ИВ - ИВ 1. Снимается питание с шин ПИВ, МИВ. Лампочка ГРИ на табло гаснет, а лампочки секции опять загораются ровным светом. Схема искусственного размыкания приходит в исходное состояние.

Для исключения перекрытия сигнала при ошибочном нажатии кнопки РИ сек​ции, через которую задан маршрут, реле РИ включается через тыловой контакт контрольно-секционного реле секции КС.

3.4. Установка и размыкание маршрутов через ложнозанятые секции 

В системе ЭЦ-И предусматривается возможность задания маршрутов через ложнозанятую секцию без открытия сигнала при неисправности РЦ. При использовании таких маршрутов размыкание происходит только до ложнозанятой секции. Ложнозанятая и последующие секции размыкаться не будут. Для разделки использованного маршрута необходимо повторно задать маршрут с помощью вспомогательного управления, а затем его отменить. Если во время установки маршрута секция была свободна, а после использования маршрута осталась занятой, размыкание всех секций возможно только искусственным путем.

Рассмотрим, как осуществляется задание и размыкание маршрута приема на путь 2П через ложнозанятую секцию 1-3 СП.

Задание маршрута производится следующим образом:

-  при необходимости стрелки переводятся с помощью ручного управления и кнопки ГВК;

- нажимаются кнопки категории маршрута ("Поездная"), начала и конца (Н и Ч2); работа схем маршрутного набора в этом случае полностью совпадает с нормальным режимом; в исполнительной же группе не срабатывают реле КС, т.к. их цепь оборвана контактом СП в блоке 1-ЗСП (СП-И); на табло горят только зеленые ячейки у сигна​лов, начальная мигает;

-  нажимаются одновременно кнопки вспомогательного управления (ВУ) и на​чальная;

- открывается пригласительный сигнал (см. п. З.5.).

В постовом комплекте срабатывают реле ВУ и ВУМ (рис.2). На табло загорается красная лампочка ВУ. Появляется шина ВУ, от которой в блоке 1-ЗСП (СП-И) встает под ток реле БИ, шунтирующее своим контактом разомкнутый контакт СП в цепи КС (рис.4).

После срабатывания реле КС по трассе маршрута выключаются замыкающие ре​ле, БИ встает на самоблокировку. Фронтовой контакт БИ подключает к цепи индикации питание РСХМ (рис. б), красные лампочки в ячейке ложнозанятой секции 1-ЗСП начинают гореть в режиме редкого мигания. Сигнальная цепь в блоке 1-ЗСП остается разомкнутой контактом реле ОЗ. Так как сигнальное реле не срабатывает, то для выключения противоповторного реле на стативе увязки после включения реле ВУМ снимается питание с шин ПГ, МГ.

Далее ДСП открывает пригласительный сигнал.

После проследования по маршруту секция 1-ЗСП остается замкнутой. Для раз​мыкания всего маршрута необходимо повторно его задать с помощью вспомогательного управления (как это описано выше).

Теперь необходимо подтвердить, что маршрут устанавливался через ложнозаня​тую секцию. Нажатием кнопки искусственного размыкания РИ этой секции дежурный по станции берет на себя ответственность за то, что ложнозанятая секция фактически свободна. После этого в блоке СП-И срабатывает вспомогательное реле В, красные лампочки в ячейке секции начинают гореть ровным светом, показывая, что маршрут подготовлен к производству его отмены. После отпускания кнопки РИ реле В блокируется от шины ВО.

Далее производится отмена маршрута, как это было описано выше. Срабатывают реле Р по трассе маршрута и включают замыкающие реле. Реле 3 ложнозанятой сек​ции выключает БИ, то, в свою очередь, выключает В. Размыкание закончено.

3.5. Пригласительный сигнал

В системе ЭЦ-И открытие пригласительного сигнала производится после замы​кания секций по маршруту, что позволяет повысить безопасность движения поездов (см. п. 3.4). Для управления пригласительными сигналами служат схемы включения группового комплекта и цепь ПС, построенная по плану станции с реле ПС в блоках светофоров, для которых предусматривается пригласительный огонь.

Для открытия пригласительного сигнала необходимо нажать кнопки ГПС и на​чала маршрута, после открытия сигнала кнопку ГПС можно отпустить. Первой обязательно должна нажиматься групповая кнопка ГПС иначе групповой комплект не сработает, т.к. в цепях включения и блокировки противоповторного реле ГПСП про​веряются последовательно соединенные тыловые контакты кнопочных реле светофоров, на которых предусматривается пригласительный огонь. Такое включение реле ГПСП необходимо для контроля исходного состояния маршрутных кнопок и ис​ключения несанкционированного срабатывания реле ПС в случае самопроизвольного замыкания их контактов. Иначе при попытке зажечь пригласительный огонь на дру​гом светофоре было бы возможно открытие сигнала, цепь кнопки которого неисправна.

В результате задания маршрута в режиме вспомогательного управления на ста​тиве увязки включаются начальные реле Н, Н1, по трассе задаваемого маршрута срабатывают контрольно-секционные реле, выключаются замыкающие, в блоке Ч2 (ВДП-И) встает под ток реле КСМ.

При нажатии кнопки ГПС в постовом комплекте через фронтовой контакт ГПСП и тыловой ДПС срабатывает реле ГПС (рис. 7), подготавливается к включению цепь реле ДПС и выключается ГПСП. При нажатии начальной кнопки включаются счетчи​ки 1С, 1С1, в результате чего замыкается цепь реле ДПС. Срабатывая, реле ДПС подает в шину ГПС "плюс" батареи и выключает тыловым контактом реле ГПС. На стативе увязки включается реле ПС: ГПС - КН - С2 - ПС - Н1 статива увязки - 3 - РИ блока НП (УП-И) - КС - РИ блока 1-3 СП (СП-И) - ПК1 - стрелочных блоков - КСМ -Н - М блока Ч2 (ВДП-И). После включения ДПС отключается питание в шине МГН, но реле КН блока данного светофора будет оставаться под током, т.к. фронтовым контактом реле ПС на клемму блока вместо питания МГН будет подаваться "минус" батареи. Отключение питания в шине МГН исключает открытие пригласительного сигнала на других светофорах при одноразовом нажатии групповой кнопки ГПС. Да​лее кнопку ГПС можно отпустить, а начальную удерживать до вступления поезда на маршрут, когда выключившиеся реле КС разомкнут цепь ПС и сигнал перекроется. После отпускания начальной кнопки выключаются реле 1С, 1С1, ДПС, через контакт ранее отпущенной кнопки ГПС снова под ток становится реле ГПСП. Схемы прихо​дят в исходное состояние.

Для индикации включения группового комплекта на табло установлена лампочка ГПС, расположенная над одноименной кнопкой, при нажатии которой она загорается мигающим белым светом. После нажатия маршрутной кнопки, срабатывания реле ДПС и выключения реле ГПС эта лампочка загорается ровным светом.

Приложение 1

Типы релейных блоков, применяемых в системе ЭЦ-И

1. ВДП-И - Выходной светофор с изолированного пути.

2. ВД-И - Выходной светофор в горловине станции или с неизолированного пути.

3. ВГ-И - Осигнализование главного пути.

4. ВБ-И - Осигнализование бокового пути.

5. ВЧ-И - Четырехзначная сигнализация.

6. ВЦ-И - Осигнализование на ЦАБ.

7. М1-И - Маневровый светофор в горловине станции.

8. М2-И - Маневровый светофор в створе.

9. МЗ-И - Маневровый светофор с участка пути.

10. МТ-И - Маневровый светофор из тупика.

11.  С-И - Коммутационный блок стрелки.

12. СД-И - Коммутационный блок второй спаренной стрелки.

13. СП-И - Стрелочный изолированный участок.

14. УП-И - Участок пути в горловине станции.

15. ОГхЗ-И - Ограждение составов на путях (3 комплекта).

16. МУПх2-И - Местное управление пути (2 комплекта).

17. МУС1-И - Местное управление противошерстной стрелкой.

18. МУС2-И - Местное управление пошерстной стрелкой.

19. МУСО-И - Блок охранных стрелок при местном управлении.

20. МПхЗ-И - Оповещение монтеров пути (3 комплекта).

21. ПИ-И - Извещение на переезд.

22. НПМх2-И - Набор для поездного светофора (2 комплекта).

23. НМх2-И - Набор для маневрового светофора (2 комплекта).

24. ПС-И - Пусковой блок стрелки постоянного тока.

25. ПСТ-И - Пусковой блок стрелки трехфазного тока.

26. ДВД-И - Дополнительный блок поездного светофора в горловине станции.

27. СВ-И - Блок стрелки в середине пути.

28. СВД-И - Дополнительный к блоку СВ-И.

29. МУС2Дх2-И - Дополнительный к блоку МУС2-И (2 комплекта).

30. К-И - Контроль неисправности.

31. МПУ-И - Блок-макет путевого участка.

Приложение 2

Назначение реле в блоках наборной группы

К - повторители кнопок управления светофорами;

КН - кнопочные реле начала или конца маршрутов;

ОП - противоповторные реле, определяют начало маршрутов;

ПВ - поездные вспомогательные реле, подключают соответствующие реле на​борной и исполнительных групп к поездным или маневровым цепям при установке маршрутов;

В - вспомогательные конечные реле, определяют конец поездного или маневро​вого маршрута;

АКН - автоматические кнопочные реле, служат для автоматической установки маршрутов, проходящих через группу сигналов, нажатием только двух кнопок - нача​ла и конца маршрута;

МП - маневровые противоповторные реле, определяют начало маршрута; ВП - вспомогательные промежуточные реле, служат для коммутации цепей, по​строенных по плану станции: КН, АКН, ПУ (МУ);

ВКМ - вспомогательные маневровые конечные реле, определяют конец элемен​тарного маршрута;

ПУ, МУ - плюсовое и минусовое управляющие реле, служат для автоматическо​го перевода стрелок в плюсовое или минусовое положение;

Назначение реле в блоках исполнительной группы

Н, НМ - начальные (начальные маневровые); определяют начало маршрута;

КМ - конечные маневровые; определяют конец маневрового маршрута;

КС - контрольно-секционные, служат для контроля установки маршрутов, вы​ключения замыкающих реле; обладают свойством контроля вступления поезда на маршрут;

КСМ - контрольно-секционное медленнодействующее; 3 - замыкающие, осуществляют замыкание стрелок; 

ОЗ - обратный повторитель замыкающего реле;

31 И - исключающие реле; исключают задание лобовых маршрутов; ИП - известители приближения;

1М, 2М - маршрутные, осуществляют посекционное размыкание маршрутных секций;

СП, СП1 — стрелочно-путевые;

ВСП - вспомогательное стрелочно-путевое;

МСП - медленнодействующее на подъем стрелочно-путевое;

МП - повторитель медленнодействующего путевого реле;

ПК,ПК1 - плюсовые контрольные;

МК,МК1 - минусовые контрольные;

ВЗ - взрезные;

БИ - снятие изоляции, обеспечивает задание маршрутов через ложнозанятую секцию;

КМБИ - повторитель реле БИ и КМ;

С - сигнальное, служит для включения желтого или двух желтых огней на светофоре;

С1, С2 - повторители сигнального; 

МС - маневровое сигнальное; 

ПС - сигнальное пригласительного огня; 

СО - соответствие огней; 

МГС - сигнальное мигающего огня; 

Р - реле разделки, служат для отмены маршрута;

РИ - искусственное размыкание, служат для искусственного размыкания мар​шрутных секций;

В - вспомогательные.
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Рис.1








