3.1 Горочно-вагонные замедлители

Назначение, устройство, неисправности и методы их устранения.

Вагонные замедлители типа 50.

Клещевидно-нажимные двухрельсовые пневматические вагонные замедлители используются на действующих механизированных и автоматизированных сортировочных горках для механизации торможения вагонов на спускной части горок и на парковых тормозных позициях. 

Изготовление новых вагонных замедлителей типа 50 прекращено, и применение их при проектировании механизации и автоматизации сортировочных прекращено. Эксплуатируемые вагонные замедлители подлежат плановому заводскому капитальному ремонту.

Вагонные замедлители типа 50 состоят из секций и звеньев. Каждая секция вагонного замедлителя состоит из двух комплектов клещевидного рычажного механизма, установленных на двух деревянных брусьях. Звеном называется часть вагонного замедлителя между осями двух ближайших секций. В пятизвенном вагонном замедлителе 6 секций, в шестизвенном-7.

Вагонные замедлители типа 50 работают по принципу клещей, которые образуются из двух рычагов одно и двухплечно-насаженных на одну общую ось. Концы рычагов соединены шарнирно с корпусом и штоком пневматического тормозного цилиндра.

В вагонном замедлителе тормозные балки и шины сочленяются таким образом, что представляют собой полужесткую тормозную систему; это обеспечивает плавность торможения. Сила торможения вагонного замедлителя зависит от давления сжатого воздуха в тормозных цилиндрах. Торможение меняется без перемещения частей вагонного замедлителя. При этом только увеличивается или уменьшается усилие сжатия обода колеса вагона.

Вагонные замедлители комплектуются одним или двумя воздухосборниками с управляющей аппаратурой ВУПЗ-72. Воздухосборники типов МВ-300 и МВ400 предназначены для распределения сжатого воздуха, поступающего из компрессорной к вагонным замедлителям. 

Все места соединения воздухосборника с аппаратурой и шлангами должны быть герметичными. Резиновое уплотнение и запорное устройство предотвращают попадание пыли и влаги под кожух.

Воздухосборник с управляющей аппаратурой ВУПЗ-72 состоит из двух электропневматических клапанов ЭПК-67 и электронного регулятора давления РДЭ.

Электропневматический клапан типа ЭПК-67 предназначен для подачи и выпуска сжатого воздуха от тормозных цилиндров вагонных замедлителей. Клапан должен надёжно и чётко работать при давлении сжатого воздуха от 4 до 8 кг/см2. Манжеты и воротники изготовляются из масломорозостойкой резины.

Воздухосборник с управляющей аппаратурой ВУЗП-72 устанавливают на двух железобетонных стойках вблизи вагонного замедлителя на расстоянии 3300мм от оси пути. При температуре воздуха ниже 00с. проводится включение и проверка обогревательных элементов с управляющей аппаратурой вагонных замедлителей. Температура воздуха внутри кожуха управляющей аппаратуры регулируется с помощью терморегулятора ТРЭ. 

Давление на разных тормозных позициях регулируется при помощи РДЭ. Электронный регулятор давления имеет четыре тормозные позиции:

1. -от 1 до 2 кгс/см2
2. -от 3 до 4 кгс/см2
3. -от 4,9 до 5,8 кгс/см2
4. -от 6 до8 кгс/см2
Утечки сжатого воздуха через неплотности разводящей пневмосети и тормозных цилиндров вагонного замедлителя при заполнении их сжатым воздухом давлением 7,5 МПа (7,5 кгс/см2) не должна давать понижение давления в течении 1 минуты более 0,025 МПа (0,025 кгс/см2) для пятизвенного вагонного замедлителя;  0,03 МПа (0,03 кгс/см2) для шестизвенного вагонного замедлителя.

Предельные допуски износа в эксплуатации тормозных шин 30 мм; рельсов на тормозной подушке 5 мм. Допустимый накат тормозных шин составляет 5 мм.

Регулировочные размеры, характеризующие правильность сборки вагонных замедлителей, и эксплуатационные допуски приведены ниже:

	Раствор тормозных шин в положении, мм.
	замедлители

	
	поступившие с завода
	находящиеся в эксплуатации

	отторможенном
	170+3
	170±3

	заторможенном
	116+2
	116+2


Высота, мм от верхней плоскости тормозных шин до УЧР:

	Отторможенное положение

	Снаружи колеи
	74-1
	74+10

	Внутри колеи
	76-1
	76+10

	Заторможенное положение

	Снаружи колеи
	83-1
	83+10

	Внутри колеи
	83-1
	83+10


Размеры котлована под вагонный замедлитель:

                                                                                  ширина – 3150 мм.

                                                глубина от подошвы рельса – 1100 мм.

                   длинна (в зависимости от звённости) – 13000-15000 мм.

                                  толщина песчаного слоя в котловане – 200 мм.

                    щебня между слоем песка и подошвой бруса – 400 мм.

При размещении вагонного замедлителя за стрелкой минимальное междупутье между вагонными замедлителями или между вагонным замедлителем и последним путём не должно быть менее 3,8 м, в остальных случаях не менее 4,3 м., если в этом междупутье не устанавливается воздухосборник с управляющей аппаратурой. Воздухосборник с управляющей аппаратурой может располагаться в междупутье не менее 5,6 м., если на соседнем пути имеется вагонный замедлитель, в противном случае воздухосборник может быть расположен в междупутье 5,025 м.

После капитального ремонта завод поставляет вагонный замедлитель разобранным на составные части. При сборке контролируют расстояние между осями брусьев для опор, располагаемых между секциями (580±10мм); между продольными осями брусьев одной секции (535±5 мм); между смежными секциями, т. е. осями тормозных цилиндров (2275±2 мм); от осей рычажных механизмов секции до поперечной оси брусьев (796±3 мм.).

Тормозные шины всех типов вагонных замедлителей изготавливались ранее из Г-образного стального профиля. Для снижения объёма механической обработки шейки тормозных шин и лучшего использования изнашиваемой части проката, разработан новый профиль. С 1982 г. на заводы изготовители вагонных замедлителей, ремонтные заводы, а также сортировочные горки поставляют тормозные шины, изготавливаемые из проката в соответствии с ТУ 14-143-872-81.

3.2 ГОРОЧНЫЕ РЕЛЬСОВЫЕ ЦЕПИ

1. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
Ha механизированных и автоматизи​рованных сортировочных горках в каче​стве основных приняты нормально ра​зомкнутые рельсовые цепи переменного тока 25 и 50 Гц. На вновь проектируе​мых горках независимо от вида тяги устраивают нормально разомкнутые рельсовые цепи 25 Гц, а на путях, вхо​дящих в маршруты приема 'и отправле​ния,— рельсовые цепи, работающие по переключаемой схеме в импульсном ре​жиме.
Рельсовые цепи на электрифициро​ванных путях для пропуска тягового тока устраивают однониточными. Для равномерного распределения тока тяго​вые нити соседних (параллельных) пу​тей соединяют между собой и с отсасы​вающим фидером.

На неэлектрифицированных путях рельсовые цепи могут быть однониточ​ными, когда одна из рельсовых нитей разделена изолирующими стыками, а другая является общей для двух или более смежных рельсовых цепей, и двухниточными, когда обе рельсовые нити смежных   рельсовых   цепей   разделены изолирующими стыками.

Путевые трансформаторы типа ПТМА (ПТМ) рельсовых цепей уста​навливают в трансформаторных ящиках ТЯ в непосредственной близости от изо​лирующих стыков; внешние зажимы ТЯ соединяют с рельсами тросом общим сопротивлением не более 0,2 Ом.

Для путевых бесстрелочных участ​ков, как исключение, допускается груп​повое размещение трансформаторов не​скольких рельсовых цепей в одном трансформаторном ящике. Групповой ТЯ устанавливают около одного из изоли​рующих стыков; рельсы двух соседних путевых участков соединяются с груп​повым ТЯ тросом. Для остальных пу​тевых участков используют смешанное соединение; кабелем от ТЯ до кабель​ной стойки, тросом от кабельной стойки до рельсов.

Общее сопротивление кабеля и тро​са должно быть не более 0,5 Ом.

Для горочных рельсовых цепей при​меняют кабели сигнализации и блоки​ровки. Жилы кабеля между путевым трансформатором и путевым реле и между педалью и педальным реле не дублируют.

Горочные рельсовые цепи стрелоч​ных участков, включенных в ГАЦ, для повышения надежности работы дополня​ют педалями (путевыми датчиками) и фотоэлектрическими устройствами.


Основная характеристика горочных рельсовых цепей

Минимальное сопротивление изоляции рельсовой цепи, Ом  ......        3,0

Нормативное сопротивление поездного шунта, Ом, рельсовой цепи:

50 Гц ...............................         0,3

25 Гц ...............................         0,5

Допустимое колебание напряжения питающей сети 50 Гц, В  ......    200—240

Сопротивление соединительных проводов между рельсами   и путевым трансформатором, Ом  ........................     0,2—0,5

Длина рельсовой цепи стрелочного участка, включая предстрелочный защитный участок длиной 6 м для стрелочных переводов с крестовиной марки 1/6 со стрелочными электроприводами типов СПГ и СПГБ, м       11,38 

Максимальная длина рельсовых цепей, м, на путях:

неэлектрифицированных не более  .................        100

Ч    электрифицированных не более  .................. 

2. НОРМАЛЬНО РАЗОМКНУТЫЕ РЕЛЬСОВЫЕ ЦЕПИ ПЕРЕМЕННОГО ТОКА 50 ГЦ

Нормально разомкнутые рельсовые цепи 50 Гц применяют на стрелочных изолированных участках и путях меха​низированных горок при автономной тя​ге и электрической тяге на постоянном токе.

При соблюдении требований и норм, предъявляемых к горочным рельсовым цепям, нормально разомкнутые рельсо​вые цепи 50 Гц обеспечивают:

надежное удержание якоря путевого реле в отпущенном положении при сво​бодной рельсовой цепи с минимальным сопротивлением изоляции 3,0 Ом и по​вышенном напряжении сети 240 В;

надежное срабатывание путевого ре​ле при шунтировании рельсовой цепи нормативным поездным шунтом сопро​тивлением 0,3 Ом при максимальном со​противлении изоляции (оо) и пониженном напряжении сети 200 В. При это» максимальное время срабатывания пу​тевого реле не более 0,15 с;

надежное отпускание якоря путевого» реле при снятии шунта сопротивлением 0,3 Ом с рельсовой цепи при минималь​ном сопротивлении изоляции (3,0 Ом) и повышенном напряжении сети 240 В; в этом случае максимальное время от​пускания реле НВШ1-800 должно быть. не более 0,3 с и реле НРБ 1-1000 —не .более 0.35 а.

В зависимости от назначения нор​мально разомкнутые рельсовые цепи 50 Гц делятся на три типа:

тип 1 — на бесстрелочных путевых участках и участках стрелок, не вклю​ченных в ГАЦ. Рельсовая цепь (рис.27) не имеет педалей и блоков медленнодействующих повторителей. Резистор R2 устанавливают только при использовании в качестве путевого реле НРВ1-1000;

тип 2 — на всех стрелочных участ​ках, включенных в ГАЦ и расположен​ных за первыми стрелками пучков по ходу роспуска. Рельсовая цепь (рис.28) дополняется одной педалью и одним блоком медленнодействующих повтори​телей БМП. Педаль устанавливается на расстоянии 4 м от остряков стрелки. 

тип 3 — на стрелочных участках головных стрелок и первых стрелках пучков по ходу роспуска. Рельсовая цепь дополняется двумя педалями и одним блоком БМП. Одна педаль устанавливается на расстоянии 4, а другая — 5,5 м от остряков стрелки (в первом шпальном ящике от изолирующего стыка начала рельсовой цепи). 
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3. НОРМАЛЬНО РАЗОМКНУТЫЕ РЕЛЬСОВЫЕ ЦЕПИ ПЕРЕМЕННОГО ТОКА 25 ГЦ

Рельсовые цепи 25 Гц проектируют на вновь механизируемых и автоматизи​руемых сортировочных горках, а также в случае их реконструкции и в манев​ровых районах станций при любых видах тяги.

Питание рельсовых цепей 25 Гц про​изводится от преобразователя частоты ПЧ 50/25-150 УЗ с допустимым колеба​нием выходного напряжения ПО В час​тотой 25 Гц от 105 до 115 В. Сопротив​ление жил кабеля между постом ГАЦ и трансформаторным ящиком (предельная длина недублированного кабеля 1000 м) составляет 50 Ом.

Напряжение контрольной батареи для работы повторителя путевого реле должно быть равно 22—28 В. Напряже​ние питания рельсовой цепи контроли​руется включением реле типа АСШ2-110 на выходе каждого преобразователя ПЧ50/25-150УЗ со стороны напряжения 110 В частотой 25 Гц.

В рельсовых цепях электрифициро​ванных путей и трех рельсовых цепях, примыкающих к ним для защиты путе​вого реле ИС от тягового тока, устанав​ливают фильтры типа ФП-25.

При соблюдении требований и норм, предъявляемых к горочным рельсовым цепям, нормально разомкнутые рельсо​вые цепи 25 Гц обеспечивают:

надежное притяжение якоря путево​го реле ИС при наложении на рельсо​вую цепь нормативного поездного шунта сопротивлением 0,5 Ом с максимальным сопротивлением изоляции #и= °° и ми​нимальным выходным напряжением 105 В 25 Гц;

надежное отпускание якоря реле ИС при снятии нормативного поездного шунта с рельсовой цепи с минимальным сопротивлением изоляции /?н=3 Ом и максимальным выходным напряжением 115 В 25 Гц;

время с момента наложения шунта до размыкания фронтовых контактов обратного повторителя путевого реле СП при наибольшем напряжении конт​рольной батареи 28 В не более 0,15 с, а время с момента снятия шунта до замы​кания фронтовых контактов обратного повторителя путевого реле СП при наи​меньшем напряжении контрольной бата​реи 22 В не более 0,35 с.

В зависимости от назначения нор​мально разомкнутые рельсовые цепи 25 Гц делятся на три типа:

тип 1 — на бесстрелочных путевых участках и участках стрелок, не вклю​ченных в ГАЦ. Рельсовая цепь (рис. 30) не имеет педалей и блоков медленнодей​ствующих повторителей;

тип 2 — на всех стрелочных участ​ках, включенных в ГАЦ и расположен​ных за первыми стрелками пучков по ходу роспуска. Рельсовая цепь (рис. 31) дополняется одной педалью и одним блоком медленнодействующих повтори​телей БМП. Педаль устанавливается на расстоянии 4 м от остряков стрелки. На рис. 31 в скобках указаны зажимы бло​ка БМП-62 для включения педали вто​рой рельсовой цепи;

тип 3 — на стрелочных участках го​ловных стрелок и на первых . стрелках пучков по ходу роспуска. Рельсовая цепь (рис. 32) дополняется двумя педа​лями и одним блоком БМП. Одна пе​даль устанавливается на расстоянии 4 м, а другая — 5,5 м от остряков стрелок (в первом шпальном ящике от изолирую​щего стыка начала рельсовой цепи);

тип 4 — переключаемая рельсовая цепь, для стрелочных участков и участков пути, входящих в маршруты приема или отправления поездов

Рис. 30. Электриче​ская схема нормаль-но разомкнутой рель​совой цепи перемен​ного тока 25 Гц без педалей
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Рис. 32. Электриче​ская схема нормально разомк-нутой рельсо​вой цепи переменно​го тока 25 Гц, допол​ненная двумя педа​лями

Рис. 31. Электриче​ская схема нормаль​но ра-зомкнутой рель​совой цепи перемен​ного тока 25 Гц, до​полненная одной пе​далью

4. ПУТЕВЫЕ БЕСКОНТАКТНЫЕ ДАТЧИКИ И ФОТОЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ УСТРОЙСТВА

.1. БЕСКОНТАКТНЫЕ ДАТЧИКИ

Путевые бесконтактные датчики электрическим сигналом фиксируют на​хождение колеса вагона или локомоти​ва над датчиком в определенной точке рельсового пути. Датчики используются для работы в горочной автоматической централизации как дополнение к рель​совым цепям, для счета осей в системе ПОНАБ, в системах автоматического регулирования скорости скатывания отце​пов, в блокировочном устройстве башмаконакладывателя системы Пачеса и в других автоматических устройствах, где требуется фиксация прохождения осей вагонов через определенную точку пути. На механизированных и автоматизи​рованных сортировочных горках приме​няются два вида датчиков: педаль бес​контактная магнитная типа ПБМ-56 без источника питания и датчик путевой типа ДП-50-80 с преобразователем сиг​нала датчика ПСДП-50-81.

Педаль бесконтактная магнитная типа ПБМ-56 без источника питания. Педаль состоит из напольного и постового устройств. Напольное устройство представляет собой магнитоэлектрический датчик с креплением (рис. 43) типа ПБМ-56 (черт. № 571-00-13). Магнитоэлектрический датчик имеет постоянный магнит и катушку и устанавливается на любом типе рельса внутри колеи не далее 4 км от приемного устройства. На кривых рекомендуется прикреплять ,его к внутреннему рельсу
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Датчик путевой типа ДП-50-80 с преобразователем сигнала датчика ПСДП-50-81. В отличие от педали ПБМ-56 путевой датчик ДП-50-80 (черт. № 7821) работает от источника питания переменного тока, в качестве которого используется путевой трансформатор ПОБС-5АУЗ.

Основными частями датчика (рис. 46) являются электромагнитная головка I, прокладки регулировочные 2, прокладка резиновая противовибрационная 3, гай​ки 4, 5, платформа 6 и крюковой болт 7. Основная платформа (см. рис. 46, а) предназначена для крепления датчика к подошве рельсов типов Р50 и Р65, до​полнительная (см. рис. 46, б) — для крепления датчика к подошве рельса ти​па Р75

Резиновая прокладка 3 служит для устранения ударных и уменьшения ви​брационных воздействий рельса на дат​чик, а прокладка 2 — для регулировки расстояния между головкой  .рельса и электромагнитной  головкой
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Рис. 46. Датчик путевой ДП-50-80: 

а — основная платформа для Р50 и Р65;   б —дополнительная платформа для Р75
5. ФОТОЭЛЕКТРИЧЕСКОЕ УСТРОЙСТВО

Фотоэлектрическое устройство (ФЭУ) (рис 49) применяется как дополнение к рельсовым цепям для защиты стрелок от перевода под движущимися вагонами при потере поездного шунта и пропуске длиннобазных вагонов. Нахождение ва​гона на стрелочном изолированном участке фиксируется фотоэлектрическим уст​ройством за счет уменьшения освещен​ности фоторезистора, размещенного в корпусе фотодатчика, в момент пересе​чения вагоном направленного луча све​та осветителя.

Для защиты стрелок фотоэлектриче​ское устройство используется совместно с педалью ПБМ-56 или другими датчи​ками, применяемыми в горочных рельсо​вых цепях. 

Фотоэлектрическими устройствами оборудуют все головные и первые раз​делительные стрелки пучков сортировоч​ной горки. Оборудование остальных стре​лок возможно в каждом конкретном  случае в зависимости от условий габа​рита.

Для защиты фоторезистора от сол​нечных лучей, отраженных от боковых поверхностей вагонов, фотодатчик же​лательно устанавливать с максимально освещенной солнцем стороны пути, т. е. линза фотодатчика направляется в сто​рону солнечных лучей. В этом случае корпус вагона перекрывает лучи солнца и отраженных лучей не будет.

Фотоэлектрическое устройство регу​лируется для совмещения оптической оси осветителя с центральным отверсти​ем диафрагмы фотодатчика. Перед на​чалом оптической регулировки подаются соответствующие напряжения на освети​тельную лампу и фоторезистор. Затем головку осветителя ориентируют в сторону фотодатчика.
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Рис. 49. Комплект фотоэлектрического устройства:
1 —коробка  трансформатора;  2 — осветитель;  3 — фотодатчик;   4 — муфта  УКМ-12-   5 — фундамент переездных светофоров


При этом луч света осветителя должен проходить через точ​ку А (рис.50) расположенную на пе​ресечении этого луча с вертикальной плоскостью, проведенной через точку Л1. Точка А находится на вертикальной плоскости на высоте 1000±10 мм над уровнем головки рельса
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Рис. 50 . Установка осветителя и фотодатчика в профиле (а) и плане (б)

3.3 Схема управления горочными электроприводами

 Назначение , устройство, неисправности и методы их устранения. 

1. Особенности управления горочными стрелками.

Одним из основных требований, предъявляемых к работе горочных стрелок , является их высокое быстродействие. Время перевода стрелки ГАЦ с маркой крестовины 1/6 – не должно превышать 0,5 секунды. Это требование достигается за счет сочетания максимального управляющего воздействия по напряжению (на двигатель МСП-0,25-100 подается напряжение 220в) и передаточным числом редуктора. 

На горках применяют бесконтактный горочный электропривод СПГБ-4М, в котором применен редуктор со встроенной фрикционной муфтой, электродви-гателъ МСП-0,25-100и бесконтактный автопереключатель, в котором использован индукционный ( трансформаторный) принцип. Электроприводом СПГБ – 4М управляют с помощью девятипроводной схемы, размещенной в блоке СГ-76У.

С помощью блоков осуществляется автоматический перевод стрелок в режиме включенной ГАЦ и среднем положении стрелочного коммутатора ( через контакты сортировочных реле 1С-7С и контакты реле автовозврата АВ или по командам управляющего вычислительного комплекса ) , а также ручной перевод стрелок поворотом стрелочного коммутатора в одно из крайних положений. В случае неполучения контроля положения стрелки в течение установленного времени замедления на отпускание реле автовозврата АВ (1- 1,2сек) с момента начала перевода стрелки при включенной системе ГАЦ и свободности стрелочного изолированного участка блоки производят автоматический возврат стрелки в первоначальное положение. Блок работает в повторно - кратковременном режиме для управляющей и рабочей цепи и в продолжительном для контрольной цепи. Ресурс блока 100 000 срабатываний.

2. Принцип работы девятипроводной схемы управления горочным электроприводом СПГБ-4М с блоком СГ-76У.

Управляющая цепь работает от постоянного тока напряжением 24 В, рабочая цепь управления электродвигателем от постоянного напряжения 220В, контрольная – от переменного напряжения 24В.

Блок содержит два тиристорных коммутатора Е1(+) и Е2(-), управляющие ре-ле НУС(нейтральное) и ПУС(поляризованное), реле автовозврата АВ, конт-рольные реле ПК и МК, быстродействующее нейтральное вспомогательное реле НВС и медленнодействующее на срабатывание поляризованное реле ТД (технической диагностики). Каждый тиристорный коммутатор состоит из пуско-вого VS и запирающего ЗVS тиристоров, резисторов, диодов и конденсатора.

При переводе стрелки в минусовое положение стрелочная рукоятка замыкает минусовой контакт, создавая цепь возбуждения реле НУС, НВС. Поляризованный якорь переключается в противоположное положение.  Работа пусковой цепи закончена. Напряжение 220В от полюса РП подается на анод тиристора VS коммутатора Е2(-). К катоду этого тиристора подключается полюс РМ через контакты 141-142 и 111-112 ТД, низкоомную обмотку 1-3 и контакт 21-22 НУС, разъемы 15-16 , блок-контакт БК, обмотки якоря и статора электродвигателя. После размыкания контакта 121-122 ПУС обесточивается реле НВС и контактами 321-323 и 311-313 подает питание на управляющий электрод тиристора VS, открывая его. По обмоткам якоря и статора электродвигателя начинает протекать рабочий ток, за счет которого реле НУС находится на самоблокировке, и заряжается конденсатор С2 ( на обкладке 2   «+» потенциал). В конце перевода стрелки возбуждается реле МК, контактом 81-82 которого создается цепь для открытия запирающего тиристора ЗVS. Конденсатор С2 начинает разряжаться по цепи через открытые тиристоры VS и ЗVS. Ток разряда направлен навстречу 


рабочему току тиристора VS, что приводит к его закрытию. Ток разряда имеет направление тока тиристора ЗVS, который остается открытым. Однако, ток тиритстора ЗVS недостаточен для сохранения самоблокировки реле НУС, и оно отпускает якорь, размыкая рабочую цепь.

При реверсировании стрелки из среднего в «+» положение(или при автовозврате) быстродействующее реле НВС возбуждается, и через тиристор VS , резистор R2, диод VD1-2 и контакт 311-312 НВС подается управляющий сигнал на вход тиристора ЗVS коммутатора Е2(-). Тиристор ЗVS открывается, приводя к разряду конденсатора С2 и выключению тиристора VS. После переключения контактов реле ПУС создается цепь для перевода стрелки в «+» положение через тиристор VS коммутатора Е1(+) аналогично выше рассмотренному. При возвращении стрелки в исходное (плюсовое) положение возбуждается контрольное реле ПК, которое контактами 81-82 дает команду на выключение коммутатора Е1(+). 

Работа контрольной цепи положения стрелки основана на применении бесконтактных датчиков - ДБП, ДБЛ, которые конструктивно представляют собой трансформаторы с подвижным сердечником, установленные в электроприводе СПГБ и механически связанные с вырезами на контрольных линейках. На первичную обмотку обоих датчиков по приводам К-ОК подается переменное напряжение 26В, со вторичной обмотки датчика , контролирующего прижатый остряк, снимается переменное напряжение 60-80В. 

По проводам ПК-ОПК или МК-ОМК это напряжение подается на вход блока, выпрямляется и срабатывает соответствующее контрольное реле ПК или МК.

3.Основные неисправности в работе схемы управления горочной стрелкой.

Самой распространенной неисправностью в работе схемы управления стрелкой является пробой тиристорного коммутатора. Пробой тиристоров VS, ЗVS, обрыв ЗVS, короткое замыкание или обрыв конденсаторов и других элементов приводит к неспособности схемы выключить рабочий ток. Через контакты 61-62 реле НУС и 21-22 МК или ПК подключается напряжение к термоэлементам МТ или ПТ, которые через 20-25 секунд после начала нагрева замкнут цепь возбуждения реле ТД. Реле ТД отключает рабочую цепь электродвигателя, индикация о появлении неисправности осуществляется миганием ламп ПЛ или МЛ на пульте управления за счет подключения их контактами 131-132 ТД к шине ГСХМ. При нажатии групповой кнопки В можно убедиться в наличии неисправности путем перевода стрелки  последовательно  в крайнее положение.    

Электродвигатели МСП-0,25- 100 должны без повреждений и остаточных деформаций выдерживать 50% перегрузку по току в течение 1 минуты в нагретом состоянии, однако, практика показывает, что электродвигатели работающие в тяжелых режимах, часто приводят к отказам в работе горочных стрелок. Поэтому на горочных стрелках особенно важно следить за чистотой коллектора электродвигателя и своевременной их заменой для проверки в КИПе СЦБ.

4.Алгоритм поиска повреждений в схеме управления горочных стрелок. 

Все повреждения на стрелках подразделяются на две основных категории: стрелка не имеет контроля и стрелка не переводится.  Поиск неисправностей относящихся к 1-й категории целесообразно начинать с релейного помещения: проверить наличие переменного напряжения на входе и выходе контрольных (2 А) предохранителей, в проводах К-ОК,

ПК-ОПК, МК-ОМК, состояние контрольных реле в блоке (ПК, МК). В электроприводе стрелки проверяются состояние бесконтактных датчиков ДБП, ДБП и механическое замыкание в крайних положениях. При поиске неисправ-ностей, относящихся ко 2-й категории, необходимо сразу определить в какой цепи начинать поиск: управляющей или рабочей. Если неисправна управляющая цепь (НВС,ПУС при переводе стрелочной рукоятки не срабатывают), необходимо определить : какой из полюсов постоянного напряжения 24В не доходит до блока СГ-76У . При пропадании полюса ГПСТ вероятную причину неисправности сле-дует искать в контактах стрелочной рукоятки , при пропадании полюса ГМСТ- в несоблюдении зависимостей для перевода стрелки. Основные неисправности в рабочей цепи отражены в предыдущем разделе , методика поиска неисправностей заключается в измерении постоянного напряжения 220В в цепи от блока СГ-76У до электродвигателя электропривода при переводе стрелочной рукоятки по проводам Р1,Р2,ОР.

3.4 Микропроцессорный комплекс автоматизированной сортировочной горки
Основное назначение

Основным назначением системы автоматизированного расформирования составов (АРС) является:

1. улучшение качества расформирования составов,

2. повышение коэффициента использования путей сортировочного парка,

3. улучшения условий и безопасности труда,

4. повышение оперативности и более высокий уровень культуры управления процессом расформирования составов,

5. повышение производительности сортировочной станции в целом.

Указанные цели достигаются путем применения более современного (по сравнению с системой АРС-ГТСС применявшейся ранее) алгоритма регулирования скатывания отцепов с помощью более прогрессивной техники, увеличения объема информации получаемой оперативным персоналом и сокращением общего количества постовой техники.

Основные функции системы

Система АРС выполняет следующие основные функции:

1. обработка директив оперативного персонала,

2. слежение за движением отцепа,

3. расчет весовой категории отцепа,

4. управление интервальной тормозной позицией,

5. управление прицельной тормозной позицией,

6. ввод-вывод оперативной информации.

Состав системы

Система состоит из напольного и постового оборудования (рис1).

 В состав напольного оборудования входят:

1. механический и электронный весомеры – 2шт,

2. фотодатчик весомерного участка 1 шт,

3. рельсовые цепи  

4. радиолокационные датчики скорости (ДС  “Альфа”) – 48шт,

5. замедлители КВ и КНП – 49шт,

6. устройство контроля заполнения путей (КЗП) – 1шт.

Постовое оборудование состоит из:

1. типовых шкафов КТС ЛИУС-2   - 4шт,

2. персональной ЭВМ типа “Robotron 1715” – 1шт.

3. кроссовых стативов, в расположенных в подвальном помещении горочного поста,

4. АРМа электромеханика,

5. различные стативы, расположенные в релейных ГАЦ и АРС

6. пульта дежурного по сортировочной горке (ДСПГ).

Элементная база

Элементную базу КТС ЛИУС-2 составляют микросхемы с повышенной степенью интеграции. Основные обрабатывающие и управляющие средства реализованы на микропроцессорном комплекте серии 580. В состав элементной базы КТС ЛИУС-2 также входят микросхемы 555, 564,521 и 573 серий. АРМ электромеханика выполнен с использованием однокристальных ЭВМ 1816ВЕ31 и микросхем 580, 573 и 1533 серий.

Устройство и работа АРС на базе КТС ЛИУС-2

Сортировочная горка имеет три тормозных позиции (ТП) верхняя тормозная позиция (ВТП), средняя тормозная позиция (СТП) и нижняя тормозная позиция (НТП). Первые две тормозных позиции должны обеспечивать интервальное тор-можение, а третья – прицельное торможения. Для управления этими ТП в релей-ной АРС установлены три шкафа 101, 102 и103 (Рис1), каждый из которых управ-ляет своей ТП соответственно 1й,2й и 3ей. В шкафах АРС размещаются функ-циональные модули “Регуляторы”. Шкаф 101 имеет один регулятор для управ-ления замедлителями ВТП. В шкафу 102 расположены пять регуляторов, каждый из которых управляет торможением отцепов на СТП в одном из пяти пучков. В шкафу 103 расположены пять регуляторов, каждый из которых управляет торможением отцепов 35 замедлителями расположенными на НТП  (Табл1).    
	Номер пучка НТП
	Количество замедлителей в пучке

	      1й пучок
	                        6

	      2й пучок 
	                        7

	      3й пучок
	                        7

	      4й пучок
	                        8

	      5й пучок
	                        7


Табл.1
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Состав “Регуляторов”.

Регуляторы состоят из набора стандартных модулей и все имеют похожую структуру, и отличаются друг от друга только количеством модулей исполь-зующихся для связи с внешними объектами. В состав каждого регулятора входят модули:

ГН 09 



источник питания 

КС 34.03


модуль ввода дискретных сигналов

КС 35.04-01


модуль вывода дискретных сигналов

КС 91.41-01 КС 91.41-02
импульсные источники питания 12 Вольт,

КС 32.04


цифро – аналоговый преобразователь (ЦАП)

КС 52.25


контроллер связи радиального типа, бит-последовательный.

КС 59.04


модуль центрального процессора

КС 54.10


статическое ОЗУ 4Х4 Кбайт (ОЗУ)

КС 54.34 (КC 54.35-01)
перепрограммируемое ПЗУ емкостью 4Х4 Кбайт (ПЗУ)

КС 31.41


таймер

КС 44.02
модуль контроля и диагностики 

КС 44.04


элемент контроля и диагностики

ПС
модуль преобразования сигналов поступающих от скоростемера и сравнения фактической скорости с заданной.

Все модули регулятора вставляются в каркас, котором установлена кросс-плата с 23 разъемами. Одноименные номера контактов всех разъемов соединены  друг с другом (т.н. “общая шина”). Обмен информацией осуществляется по запросу модуля центрального процессора. Каждому модулю в каркасе присвоен уникальный 8ми  разрядный адрес и процессор обращаясь по нужному ему адресу может управлять работой модулей. 

Назначение модулей.

Модуль ГН 09 – источник питания напряжений. Предназначен для преобразования переменного напряжения 220В в постоянное стабилизированное напряжение +5В, -5В, +12В и -12В. Применяется для питания всех модулей входящих в состав “регулятора”.

Модуль КС 34.03 – преобразует 32 входных сигнала напряжением 12В в двоичный код.  Выдает полученную информацию на общую шину регулятора по запросу центрального процессора. Модули этого типа применяются:

- в шкафу АРС 101 модули применяются для ввода информации о состоянии рельсовых цепей ВТП (реализована функция слежения), ввода информации с весомера и фотодатчика (функция формирования описателя отцепа), ввода сигналов от коммутаторов с пульта ДСПГ (функция обработки директив оперативного персонала) ввода сигналов от модуля УС-2  (функция управления интервальной тормозной позицией)  

- в шкафу АРС 102 модули применяются для ввода информации о состоянии рельсовых цепей СТП (реализована функция слежения), ввода сигналов от коммутаторов с пульта ДСПГ (функция обработки директив оперативного персонала) ввода сигналов от модуля УС-2  (функция управления интервальной тормозной позицией)  

- в шкафу АРС 103 модули применяются для ввода информации о состоянии рельсовых цепей НТП (реализована функция слежения), ввода сигналов от коммутаторов с пульта ДСПГ (функция обработки директив оперативного персонала) ввода сигналов от модуля УС-2  и получения информации от устройства КЗП ГТСС о занятости путей (функция управления прицельной тормозной позицией)

Модуль КС 35.04 – модуль вывода дискретных сигналов. Преобразует двоичный код полученный с общей шины регулятора, в 32 сигнала напряжением 24В.  Модуль управляется командами центрального процессора. Модули этого типа применяются:

- в шкафах АРС 101 модули применяются для вывода сигналов на индикаторные лампы пульта ДСПГ (реализована функция ввода – вывода оперативной информации). 

- в шкафу АРС 102 модули применяются для вывода сигналов на индикаторные лампы пульта ДСПГ и для выдачи информации в АРМ АРС(реализована функция ввода – вывода оперативной информации). 

- в шкафу АРС 103 модули применяются для вывода сигналов на индикаторные лампы пульта ДСПГ (реализована функция ввода – вывода оперативной информации) и для опроса устройства КЗП ГТСС для получения информации о занятости путей (функция управления прицельной тормозной позицией)

Модули КС 91.41-01 и КС 91.41-02  - импульсные преобразователи напряжения. Преобразуют постоянное напряжение +5В  в напряжение 12В. Используются для задания уровней входных сигналов для модулей КС34.03 (Рис 2) 
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Модуль КС 32.04 – цифро - аналоговый преобразователь. Преобразует двоичный код, который он получает по общей шине регулятора в постоянное напряжение. Работа ЦАПа осуществляется по командам , которые вырабатывает центральный процессор. Модули этого типа применяются: 

- в шкафах 101 и 102 для вывода на пульт ДСПГ информации о расчетной и фактических скоростях отцепа, находящегося на замедлителе той тормозной позиции, которую обслуживает данный “регулятор”.   

- в шкафу 103 модуль выполняет те же функции, что и в шкафах 101 и 102, кроме того он используется для вывода информации о занятости путей. выбор контролируемого пути осуществляет оператор сортировочной горки. ДСПГ (реализована функция ввода – вывода оперативной информации). 

 Модуль КС 52.25 – контроллер связи радиального типа, бит-последовательный. Предназначен для обмена информацией между микропроцессорными блоками и сопряжения с ЭВМ  по интерфейсу ИРПС. В АРС используется для передачи информации о весовых характеристиках отцепа между шкафами и ввода корректировок с ПЭВМ “ROBOTRON”.

Модуль КС 59.04 – модуль центрального процессора. Осуществляет взаимодействие между модулями, выполняет функции обработки и записи – чтения информации в соответствии с программой записанной в ПЗУ.

Модуль КС 54.10 –  статическое ОЗУ 4Х4 Кбайт. Предназначен для временного хранения информации, получаемой в результате работы центрального процессора. При пропадании напряжения питания информация в модуле не сохраняется. 

 Модуль КС 54.34 (КС54.35-01) -  перепрограммируемое ПЗУ емкостью 4Х4 Кбайт. Предназначен для хранения табличных данных и программы, необходимых для работы центрального процессора. 

Модуль КС 31.41 – таймер. Состоит из кварцевого генератора и делителей частоты. Используется для формирования набора частот, необходимых для нормальной работы процессора. 

Модуль КС 44.02 – модуль контроля и диагностики. Служит для индикации работы процессора и наличия обмена по каналам связи осуществляющейся через модули КС 52.25. Источником информации служат два семисегментных индикатора, расположенных на лицевой панели блока. Периодическая смена информации ~ 1 раз в секунду означает, что остановки процессора не произошло. 

- в шкафу 101 цифра 1-5 высвечиваемая верхним индикатором означат, что идет опрос модуля , отвечающего за связь с соответствующим   “регулятором” шкафа 102, с которым осуществляется обмен. Цифра 6 показывает, что идет опрос модуля отвечающего за связь с ПЭВМ “Robotron”. 

- в шкафах 102 и103 верхняя цифра 1-3 означает,  что идет опрос модуля отвечающего за связь с шкафом 101-103 соответственно.

- цифры высвечиваемые нижним индикатором означают 0 – нет связи, 5 – связь есть. ДСПГ (реализована функция ввода – вывода оперативной информации). 

Модуль КС 44.04 –  элемент контроля и диагностики. В АРС используется для диагностики отказавших модулей. На лицевой панели модуля расположены  светодиодные индикаторы с помощью которых можно определить адрес модуля не отвечающего на запросы процессора (реализована функция ввода – вывода оперативной информации). Определение отказавшего модуля определяется по 5и светодиодам объединенных надписью “Д” в соответствии с таблицей Табл. 2

	Обозначение светодиода
	Адрес модуля

	“0”
	“1”
	“2”
	“3”
	“4”
	“5”
	“6”
	“7”
	

	
	×
	×
	☼
	●
	●
	●
	●
	10

	×
	×
	×
	●
	●
	☼
	●
	●
	20

	×
	×
	×
	☼
	●
	☼
	●
	●
	28

	×
	×
	×
	●
	☼
	☼
	●
	●
	30

	×
	×
	×
	☼
	●
	☼
	●
	●
	38

	×
	×
	×
	●
	●
	●
	☼
	●
	40

	×
	×
	×
	☼
	●
	●
	☼
	●
	48

	×
	×
	×
	●
	☼
	●
	☼
	●
	50

	×
	×
	×
	☼
	☼
	●
	☼
	●
	58

	×
	×
	×
	●
	●
	☼
	☼
	●
	60

	×
	×
	×
	☼
	●
	☼
	☼
	●
	68

	×
	×
	×
	☼
	●
	●
	●
	☼
	88

	×
	×
	×
	●
	☼
	●
	●
	☼
	90

	×
	×
	×
	●
	●
	☼
	●
	☼
	A0

	×
	×
	×
	●
	☼
	☼
	●
	☼
	B0

	×
	×
	×
	●
	●
	●
	☼
	☼
	C0

	×
	×
	×
	●
	☼
	●
	☼
	☼
	D0

	×
	×
	×
	●
	●
	☼
	☼
	☼
	E0

	×
	×
	×
	●
	☼
	☼
	☼
	☼
	F0

	×
	×
	×
	☼
	☼
	☼
	☼
	☼
	F8


☼ - светодиод горит
● - светодиод не горит  × - состояние светодиода не имеет значения

Табл 2

Модуль ПС - модуль преобразования сигналов поступающих от датчика скорости и сравнения фактической скорости с заданной. Преобразует частотный сигнал от ДС “Альфа” в цифровой код, по команде от процессора принимает код соответствующий расчетной скорости для данного отцепа, сравнивает расчетную и фактические скорости,  и при необходимости, выдает команду на торможение в модуль УС. (функции управления интервальной и прицельной тормозными позициями)  

Управление замедлителями

Модули, расположенные в шкафу 104 предназначены для управления замедлителя. Всего в шкафу расположено 5 каркасов. 

- в первом каркасе установлены модули, управляющие замедлителями первого пучка сортировочной горки

- во втором каркасе установлены модули, управляющие замедлителями ВТП и второго пучка 

- в третьем, четвертом и пятом каркасе установлены модули управляющие замедлителями третьего , четвертого и пятого пучка, соответственно.

Управление каждым замедлителем осуществляется с помощью двух модулей УС-1 и УС-2.

Модуль УС-1 –  логическо – информационный. Предназначен для приема сигналов команды управления замедлителями от модулей ПС или с пульта ДСПГ, индицируют ступень торможения (Т1, Т2, Т3, Т4, ОТ), режим торможения (ручной или автоматический) и передают команды на модуль усилителей УС-2.

Модуль УС-2 -  содержит 5 усилителей. Предназначен для приема команд на торможение от модуля УС-1, индикации выполняемой команды, и управления 

непосредственно замедлителем. 

Автоматизированное рабочее место электромеханика АРС (АРМ ШН АРС).

АРМ ШН АРС предназначен для сбора информации о ходе роспуска, хранения собранной информации и вывода ее электромеханику для анализа работы системы АРС.

Конструктивно АРМ состоит из двух частей:

- шкаф, в котором находятся три каркаса с модулями КТС “Тракт”

- ПЭВМ   IBM -486SX33 

Информация с напольных устройств и шкафов АРС поступает в шкаф АРМа, где обрабатывается и передается на ПЭВМ. С помощью ПЭВМ она отображается на экране монитора в удобном для пользователя виде и хранится  ~ 1 месяц.

Сбор дискретной информации ( рельсовые цепи, фотодатчик, контакты весомера, команды торможение (Т), отторможено (ОТ), автоматика (А)) выполняет каркас 1. Для этого внем установлены :

- модули ввода дискретных сигналов (МДВ) – 18 шт. Эти модули преобразуют поступающие на них сигналы  в двоичный код и  передают их процессору по его запросу.

-модуль модуль центрального процессора (МЦП) – 1шт. Организует взаимодействие всех модулей в каркасе

- модуль контроллера последовательного канала (МКПК) – 1 шт. Предназначен для передачи собранной информации в ПЭВМ по последовательному каналу ИРПС.

Сбор аналоговой информации от ДС «Альфа» осуществляется каркасами 2 и3. Для этого в них установлены:

- модули локального контроллера (МЛК) – 25 шт.   Эти модули преобразуют поступающие на них сигналы  в двоичный код и  передают их процессору по его запросу.

-модули модуль центрального процессора (МЦП) – 2шт. Организуют взаимодействие всех модулей в каркасе

- модули контроллера последовательного канала (МКПК) – 2 шт. Предназначены для передачи собранной информации в ПЭВМ по последовательному каналу ИРПС. 

Вся информация из шкафа АРМа ШН АРС поступает в ПЭВМ по трем последовательным каналам ИРПС. В ПЭВМ она обрабатывается, записывается на жесткий диск. Информация
 поступающая на АРМ от напольных устройств не зависит от работы других электронных устройств АРС, что позволяет получать неискаженную информацию о ходе роспуска составов.   

3.5 Блочная горочная автоматическая централизация

(Горочная автоматическая централизация позволяет автомати​зировать процесс управления стрелками при роспуске состава с горки.
Система блочной горочной автоматической централизации (БГАЦ) может работать в двух режимах — программном П и маршрутном М. В первом случае оператор в соответствии с распо​ложением номеров отцепов в сортировочном листке последователь​ным нажатием кнопок пучков и путей предварительно набирает и накапливает маршруты для этих отцепов. В процессе роспуска состава предварительно набранные маршруты устанавливаются ав​томатически перед каждым скатывающимся отцепом с горки в после​довательности их набора без участия оператора. В маршрутном режиме М оператор нажатием кнопки пучка и пути устанавливает маршрут для очередного отцепа перед подходом его к головной стрелке, В случае выключения ГАЦ переходят на ручной режим (Р) управления стрелками при помощи стрелочных рукояток, расположенных на аппарате управления.
На структурной схеме БГАЦ (рис. 67) показывают следующие блоки:
ФЗ, Ф31 — формирования задания (тип II) для фиксации и за​поминания нажатия маршрутных кнопок на пульте; Ф32 (тип IV) для индикации на пульте о формировании заданий; БН — накопитель заданий, состоит из пяти отдельных блоков 1НМ—-5НМ для накоп​ления пяти маршрутов; 1НМ1 — индикации на пульте номера зада​ния в первой ступени накопителя (тип IV); РЗ, Р31 — регистра​ции заданий (тип II); Р 32 (тип IV) для индикаций на пульте номера задания; Т 3 — трансляции заданий ТЗ, связанные со стре​лочными и межстрелочными секциями и предназначенные для сле​жения за продвижением по этим секциям отцепов и передачи мар​шрутных заданий от стрелки к стрелке. Блоки ТЗ обозначают но​мерами стрелочных и бесстрелочных секций. На стрелочную секцию головной стрелки устанавливают дополнительный блок типа IV для управления стрелкой.
На структурной схеме показывают все связи БГАЦ с другими устройствами автоматизации и горочным пультом. При формиро​вании заданий учитываются два режима работы БГАЦ:
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Рис. 67. Структурная схема БГАЦ

- программный, при котором оператор в соответствии с распо​ложением номеров отцепов в сортировочном листке последователь​ным нажатием маршрутных кнопок на пульте через блоки ФЗ и Ф31 формирует задания и вводит их в блоки накопителя. В процессе роспуска состава сформированные задания из блоков БН автомати​чески последовательно передаются в блоки РЗ и далее в блоки ТЗ для реализации заданий (перевода стрелок);
- маршрутный, при котором оператор нажатием маршрутных кно​пок на пульте с помощью блоков ФЗ и Ф31 формирует задание для очередного отцепа перед подходом его к головной стрелке. Из блоков формирования задание передается в блоки РЗ и Р37, а затем в блоках 73 задание реализуется.
На крупных горках вводят горочные программно-задающие устройства ГПЗУ совместно с устройствами АЗСР, которые позволя​ют реализовать программный режим.
Всеми объектами автоматизации горки управляют с горочного пульта управления. Первая секция пульта относится к головной части горки. На этой секции установлен рычажный переключатель, имеющий шесть положений для управления замедлителем тормозной позиции 1ТП. Четыре позиции рычажного переключателя тормозные, одна оттормаживающая и одна для установки  замедлителя в отторможенное положение.
Нулевое положение переключателя, при котором замедлитель переводится на автоматическое управление, контролируется загора​нием желтой лампы Замедлитель на автоуправлении. Для тормозных позиций 7777 и ПТП такие лампы устанавливают на каждую пози​цию, для 1ПТП — одну на все замедлители пучка.
На секции пульта имеются: коммутаторы для изменения задания скорости выхода из тормозных позиций 1ТП и ПТП. Эти комму​таторы имеют три положения: Б — быстро, М — медленно, Н — нор​мально; красная лампа «Контроль скоростемера» (загорается в случае прекращения работы скоростемера); двухлучевой измеритель​ный прибор «Указатель скорости» (УС) для контроля заданной и фактической скорости при движении отцепа по замедлителю. Совпадение положения лучей показывает на равенство скоростей и необходимость прекращения торможения отцепа; указатели вклю​чения ГАЦ и «Накопитель занят»; цифровые указатели «Количество вагонов в первом и втором отцепах» и «Указатель маршрутов» для очередного и последующего отцепов; рамка для натурного листа (характеристика вагонов в прибывшем поезде); указатели (в виде двух комплектов цифровых ламп) числа вагонов в первом и втором отцепах при работе АЗСР.
В левой секции пульта, относящейся к тормозным позициям 77ГЯ и 77/ГЯ, установлены рычажные переключатели для управления замедлителями и стрелочные для раздельного управления стрелками.
Положение каждого замедлителя контролируют по сигнализа​ции световых ячеек, расположенных по обе стороны в месте уста​новки замедлителя: зеленый цвет — замедлитель заторможен, бе​лый — расторможен. Для индивидуального управления стрелками устанавливают стрелочные коммутаторы по плану путей горки. Нормально все коммутаторы находятся в среднем положении, и стрелки при этом включены в БГАЦ. Раздельный перевод каждой стрелки производят поворотом рукоятки коммутатора в одно из крайних положений.
На сеции пульта также расположены кнопки:
задания маршрутов для набора номера пучка путей (3 шт.) или в пучке (8 шт.); включения БГАЦ и АЗСР (нажатие фиксируется загоранием зеленой лампы над кнопкой); задания маршрутов в программном Я и маршрутном М режимах;
задания и индикации весовой категории отцепа: Л — легкая, С — средняя и Т — тяжелая (с лампами «Весовая категория»);
включения АРС по четырем пучкам подгорочного парка (вместе с лампами); задания скорости: БСК — быстро, МСК — медленно;
управления горочным светофором для реализации следующих режимов роспуска и загорания огней: «Медленно» — желтый; «Нормально» — желтый и зеленый; «Быстро» — зеленый; «Стоп» — красный; «Назад» — красный и буква Н на индикаторе; указатели количества вагонов в первом и втором отцепах при работе АЗСР в виде двух комплектов цифровых ламп;
включения звонка ВЗК при неправильной расцепке вагонов на вершине горки; продвижения заданий БГАЦ «ПР» в случае непра​вильного расцепа, когда вместо двух отцепов получается один от​цеп; задержки задания БГАЦ «Зад.» в случае неправильного расцепа, когда вместо одного образуются два отцепа; переключа​тель Указания скорости и КЗП для переключения по каждому подгорочному пути указателя скорости УС и для контроля заполне​ния путей КЗП (по шкале прибора определяют свободную часть пути в метрах или свободное число путевых секций); лампы кон​троля правильной работы скоростемера и лампа «Маршрут на путь» для контроля маршрута следования отцепов по отдельным пучкам; кнопки (трехпозиционные с лампами), расположенные у каждого подгорочного пути. Нажатием кнопки устанавливают скорость вы​хода отцепа из тормозной позиции 1ПТП в километрах в час.
Для включения программного режима БГАЦ требуется, чтобы оператор перевел все стрелочные коммутаторы в среднее положение, отключил ручное управление и затем нажал кнопку П режимов БГАЦ. О включении режима П сигнализирует ячейка ГАЦ на пульте управления. Далее оператор приступает к формированию заданий маршрутов, пользуясь кнопками, расположенными на пульте.
Оператор по сортировочному листку набирает маршрут нажатием кнопок номера пучка (первая) и пути в пучке (вторая). Например, нажатием кнопки первого пучка и кнопки четвертого пути он набирает маршрут 14. Для формирования заданий на пульте устанавливают восемь кнопок — по числу путей в пучке. Первой нажимают кнопку номера пучка, второй — пути. После нажатия первой кнопки задание формируется в блоке пучка ФЗ/, после второй — в блоке пути ФЗ. Затем задания передаются в блоки накопителя БН.
До момента отпускания кнопки номера пути задание может быть отменено нажатием кнопки отмены О.
При полном заполнении накопителя загорается лампа «Накопи​тель занят», и оператор прекращает набор маршрутов.
Правильность формирования номера маршрута оператор опреде​ляет по цифровому указателю на пульте при нажатии маршрутных кнопок. В случае приближения отцепа к головной стрелке оператор имеет возможность отменить и изменить маршрут его следования нажатием кнопки отмены и нажатием маршрутных кнопок нового маршрута. Если отцеп уже вступил на стрелочный участок голов​ной стрелки, его маршрут следования оператор изменяет индиви​дуальным переводом стрелок для нового маршрута.
Из первой ступени накопителя маршрутное задание поступает в блоки РЗ и РЗ/, а затем в блоки трансляции заданий к головной стрелке. Через эти блоки задание передается в блок управления головной стрелки для ее перевода по маршруту первого отцепа. После прохождения первого отцепа по головной стрелке из БН выдается маршрутное задание для второго отцепа и т. д.
Для контроля передачи маршрутных заданий на пульте имеется цифровой указатель маршрутов. После прохождения первым отцепом головной стрелки его номер маршрута в указателе «Первый отцеп» гаснет. В указателе загорается номер маршрута второго отцепа, ставшего первым. В указателе «Второй отцеп» загорается номер для третьего отцепа и т. д. С помощью указателя оператор на время роспуска контролирует номера маршрутов двух очередных отцепов, приближающихся к головной стрелке.
Для включения маршрутного режима оператор нажимает кнопку М. Задание маршрута для каждого отцепа в отдельности формиру​ется нажатием маршрутных кнопок, как и в режиме П. Задание, сформированное блоками ФЗ и ФЗ/, минуя блоки БН, поступает в блоки РЗ и РЗ/, далее в блоки трансляции задания. С поступлением задания в блоки РЗ, РЗ/ и Р32 в указателе маршрута загорается номер маршрута «Первый отцеп». После вступления отцепа на головную стрелку указатель гаснет, что дает возможность оператору набирать маршрут для следующего отцепа.
В случае отказа автоматики и невозможности использования режимов П и М оператор переключается на ручной режим. Для этого на пульте нажимают кнопку Р, а затем, пользуясь стрелочными коммутаторами, производят раздельный перевод стрелок.
Рис. 43. Схема магниитоэлектрического датчика с креп-лением





Рис. 28. Электриче�ская схема нормаль�но разомкнутой рель�совой цепи перемен�ного тока 50 Гц, до: полненная одной пе�далью








Рис. 27. Электрическая схема нормаль�но разомк-нутой рельсовой це-пи пере�менного тока 50 Гц без педалей
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