4.1 Дешифраторные устройства кодовой автоблокировки 50 Гц

В системе кодовой автоблокировки рельсовые цепи используют не только для контроля свободности и исправности рельсовых цепей блок-участка, но и для увязки показаний смежных светофоров. Сигналами светофоров управляют посредством числовых кодовых сигналов КЖ, Ж, З, передаваемых по рельсовым цепям. Кодовые сигналы КЖ, Ж, З используют также для работы автоматической локомотивной сигнализации (АЛСН).

Для дешифрации кодовых сигналов, поступающих из рельсовой цепи и управления сигналами светофоров в зависимости от состояния впереди лежащих блок-участков применяется дешифратор типаДА, состоящий из трех блоков: БИ-ДА (блок реле исключений), БС-ДА (блок счетчиков), БК-ДА (блок конденсаторов). Блоки имеют штепсельное включение, блоки БС-ДА и БК-ДА смонтированы на плате реле ДСШ, а блок БИ-ДА – на плате реле НШ.

При занятом блок-участке сигнальные реле Ж и З обесточены. На светофоре горит красный огонь, а в соседнюю рельсовую цепь подается кодовый сигнал КЖ. После освобождения блок-участка начинается прием кодового сигнала КЖ (свободен один блок-участок). В импульсном режиме работает реле И.

Основными элементами, которые дешифрируют кодовые сигналы в дешифраторе являются:

· Реле-счетчик 1, регистрирующий поступление первого импульса любого кода;

· Реле-счетчик 1А, фиксирующий первый интервал;

· Реле ПТР, исключающее возбуждение реле Ж (появление на светофоре желтого огня) при занятом блок-участке и работе реле И от кодов смежной рельсовой цепи при замыкании изолирующих стыков;

· Реле ВР, которое совместно с реле ПТР исключает возможность возбуждения реле З (появление зеленого огня вместо желтого при приеме кода КЖ и замыкании изолирующих стыков).

С момента замыкания фронтового контакта реле И создаются три цепи в дешифраторе:

· Первая цепь – цепь заряда конденсатора С1: П фронтовой контакт реле И, тыловые контакты реле 1А, Ж1, ПТР, ограничительный резистор R04 , диод VD1, тыловые контакты реле 1,1А, резистор R01, конденсатор С1. Эта цепь существует до момента срабатывания счетчика 1 (замедление на срабатывание счетчика 1 выбрано таким образом, чтобы конденсатор С1 за это время успел зарядиться);

· Вторая цепь – цепь возбуждения счетчика 1: П фронтовой контакт реле И, тыловой контакт счетчика 1А, обмотка реле 1, М. Счетчик 1, возбуждаясь, блокируется через свой контакт и держит якорь притянутым на все время приема импульса;

· Третья цепь – цепь возбуждения реле ВР через тыловой контакт  реле ПТР. С момента возбуждения реле 1 размыкается цепь заряда конденсатора С1 и начинается его разряд через фронтовой контакт счетчика 1 на реле Ж и конденсатор С2.

В цепи заряда конденсатора С1 установлен резистор R04, ограничивающий ток заряда конденсатора С1 при отпущенном якоре реле Ж, исключая возможность срабатывания реле Ж от случайного срабатывания импульсного реле от импульса помехи. Поэтому реле Ж срабатывает от второго или третьего кодового цикла. Одновременно заряжается конденсатор С2, обеспечивая питание реле Ж в большом интервале кодового цикла. Реле-счетчики 1, 1А имеют замедление на отпускание, достаточное для удержания якоря в малых интервалах между импульсами кода (0,12 – 0,16 с), но недостаточное для удержания в длинном интервале между кодовыми циклами (0,57 – 0,79 с).

Так при приеме кодового сигнала КЖ сразу же за первым импульсом следует длинный интервал, то при размыкании контакта реле И, выдержав замедление, отпускают якоря счетчик 1 и реле ВР. Счетчик 1А в начале большого интервала возбудится, но цепь его разомкнется контактом реле ВР, поэтому оно также с выдержкой времени отпускает якорь. Таким образом, все реле дешифратора приходят в исходное состояние, готовясь к приему следующего кодового цикла.

Реле Ж в длинном интервале удерживает якорь притянутым за счет разряда конденсатора С2. При приеме следующих циклов кодового сигнала КЖ реле дешифратора работают аналогично, за исключением цепи заряда конденсатора С1. С момента возбуждения реле Ж конденсатор С1 будет заряжаться по цепи, проходящей через фронтовой контакт реле Ж1 и диод VD3. Реле Ж на все время приема кодовых сигналов КЖ остается возбужденным, получая питание во время импульсов от конденсатора С1, во время интервалов – от конденсатора С2.

При приеме первого импульса кодового сигнала Ж, дешифратор работает также, как и при приеме кодового сигнала КЖ. В малом интервале (0,12 с), следующим за первым импульсом, счетчик 1 и реле ВР удерживают якоря притянутыми, так как обладают замедлением на отпускание значительно большим, чем длительность малого интервала. В коротком интервале через тыловые контакты реле И и З и фронтовой контакт реле ВР создается цепь возбуждения счетчика 1А, который затем самоблокируется до поступления большого интервала.

При втором импульсе кодового сигнала Ж вновь замыкается фронтовой контакт реле И. Так как при втором срабатывании реле И, счетчика 1 и 1А возбуждены, то образуется цепь сигнального реле З: П, фронтовые контакты реле И, 1 и Ж1, тыловой контакт реле ПТР, диод VD2, резистор R02, фронтовые контакты счетчиков 1А и 1, обмотка реле З, М. Одновременно заряжается конденсатор С3. В течение времени приема второго импульса изменений в цепи реле Ж не происходит. Поскольку счетчик 1 и 1А удерживают якоря притянутыми, конденсатор С1 продолжает разряжаться на обмотку реле Ж и конденсатор С3.

После второго импульса в кодовом сигнале Ж следует длинный интервал. Длительность его значительно больше замедлений реле 1, 1А и ВР. Эти реле, выдержав замедление, отпускают якоря, цепь счетчика 1 и реле ВР размыкается контактом импульсного реле, а цепь счетчика 1А – контактом реле ВР. Таким образом, в большом интервале все реле дешифратора прихо-дят в исходное состояние, и она готова к приему следующего кодового цикла.

На все время приема кодового сигнала Ж сигнальные реле Ж и З удерживают якоря притянутыми. Реле Ж получает питание при приеме импульсов от конденсатора С1, а в длинном интервале – от конденсатора С2. Реле З при втором импульсе получает питание непосредственно от источника, а в длинном интервале – от конденсатора С3. Через фронтовые контакты реле Ж и З на светофоре включается лампа зеленого огня.

При приеме кодового сигнала З (три импульса в кодовом цикле) схема работает также, как при приеме кодового сигнала Ж. От первых двух импульсов кода З возбуждаются реле Ж и З. При третьем импульсе изменений в цепи реле Ж не произойдет: будет продолжаться процесс разряда конденсатора С1 на реле Ж и конденсатора С2. От источника питания получит дополнительное питание реле З, а также дополнительно подзарядится конденсатор С3.

В схеме дешифратора применяют диоды: VD1 и VD3 исключают разряд конденсатора С1, помимо схемы реле Ж и конденсатора С2; VD2 исключает разряд конденсатора С3 по обходным цепям, помимо реле З; VD4 увеличивает замедление на отпускание реле ВР, а VD5 исключает возможность попадания циркулирующих через диод VD4 и обмотку реле ВР токов в другие цепи; VD7 создает замедление на отпускание реле Т при передаче кодового сигнала КЖ, а диод VD6 устраняет попадание циркулирующих через диод VD7 токов в другие цепи. Конденсаторы СИ1, СИ2 и СИ3 вместе с резисторами RИ1, RИ2 и RИ3 образуют искрогасительные контуры.

Резистор R03 обеспечивает полный разряд конденсатора С1 при отсутствии приема кодовых сигналов. Резистор R04 ограничивает зарядный ток конденсатора С1 при отпущенном якоре реле Ж, исключая возможность его заряда и возбуждения реле Ж от одного случайного срабатывания импульсного реле И от помех. Резисторы RО1 и RО2 ограничивают зарядный ток конденсаторов С1 и С3, защищая контакты в этих цепях в момент их включения.

4.2 Защита от ложных показаний при коротком замыкании изолирующих стыков

СОДЕРЖАНИЕ:

1. Общее понятие и назначение рельсовой цепи

2. Способы защиты рельсовой цепи от ложных показаний при сообщении двух смежных рельсовых цепей.

3. Способ защиты кодовой рельсовой цепи от ложных показаний при коротком замыкании изолирующих стыков на устройствах кодовой автоблокировки 50 Гц.

1. Рельсовой цепью называют электрическую рельсовую цепь, проводами которой служат рельсовые нити железнодорожного пути. Через рельсовые цепи передается электрическое воздействие поезда на вклю-ченный в рельсовую цепь путевой приемник, т.е. они выполняют функцию датчика. При помощи рельсовых цепей осуществляют автоматическую смену показаний сигнальных приборов, контроль свободность путевых участков, исправность рельсовых нитей, а в системах кодовой автоблокировки и АЛСН рельсовую цепь используют еще и в качестве канала связи между проход-ными светофорами и между путевыми и локомотивными устройствами.

Из выше сказанного, как видно очень важно, чтобы рельсовая цепь (как датчик) была защищена от постороннего Влияния и обеспечивала 100% защиту от влияния на нее смежных рельсовых цепей или помехи.

Многообразие рельсовых цепей различающихся электрическими схемами включения, принципами действия, а также устройством и параметрами составных элементов определяет и способы повышения надежности функционирования их.

Особенностью рельсовых цепей на перегонах является то, что на одной сигнальной точке с одной стороны изолированного стыка находится приемник (реле), а с другой передатчик (источник питания) и если не будет предусмотрена защита от короткого замыкания изолирующих стыков, то приемник может получить питание от смежной рельсовой цепи будет нарушена, что приводит к опаснейшему отказу называемому « ложная свободность рельсовой цепи», что в свою очередь приводит к появлению более разрешающего показания светофора.

2. Способы защиты от короткого замыкания изолирующих стыков рельсовых цепей нужно разделить следующим образом:

1. Чередование полярности источников питания в смежных рельсовых цепях при одинаковых источниках питания.

2. Чередование частот источников питания при различных частотах рельсовых цепей.

3. Чередование рельсовых цепей с непрерывными и импульсными источниками питания и приемниками.

4. Чередование различных датчиков импульсов в смежных рельсовых цепях.

5. Косвенно в некоторых рельсовых цепях еще и пределы регулировки напряжения на путевом приемнике.

Все эти способы защиты включаются в момент настройки и регули-ровки рельсовых цепей, т.е. определены инструкциями по проектированию рельсовых цепей и являются настроечными, а это значит, что все они зависят от «человеческого фактора» от внимательности, грамотности и исполни-тельской дисциплины производителя работ.

3. Отличительной особенностью схемы защиты от короткого замыкания изолированных стыков на кодовой автоблокировке заключается в том, что эта сема построена так, что не зависит от человеческого фактора. Она основана на том, что в смежных рельсовых цепях используются различные кодовые датчики (КПТШ-5  или КПТШ-7) и логикой работы схемы проверяется правильность их установки (т.е. то, что они чередуются).

С этой целью в блоке БИ-ДА установлены: помехозащитное трансмиттерное реле ПТ исключающее появление на светофоре желтого огня вместо красного прикоротком замыкании изолирующих стыков, вспомогательное реле В, которое совместно с реле ПТ исключает появление на светофоре зеленого огня вместо желтого при коротком замыкании изолирующих стыков.

Схема ячейки ДЯ-3Б дешифрует поступающие коды и защищает сигнальные реле Ж и З от ложного возбуждения при замыкании изолирующих стыков и работе путевого реле от импульсов кодовых сигналов смежной рельсовой цепи. Для исключения возбуждения реле Ж и появления на светофоре желтого огня вместо красного при занятой рельсовой цепи от кодов смежной рельсовой цепи в цепь заряда конденсатора С1 включен тыловой контакт реле ПТ.

Реле ПТ срабатывает раньше, а отпускает якорь за счет замедления позднее основного трансмиттерного реле Т , контактом которого кодируется смежная рельсовая цепь. Следовательно, в момент посылки кода КЖ в смежную рельсовую цепь конденсатор С1 не может зарядиться, если даже импульсное реле замкнет контакт в цепи его заряда.

Заряд конденсатора С1 и возбуждение реле Ж возможны только от импульсов собственной рельсовой цепи в интервале кодового сигнала, посылаемого в смежную рельсовую цепь, т.е. в случае замыкания тылового контакта реле ПТ.

Таким образом, сначала срабатывает реле ПТ и отключает цепь заряда конденсатора С1, затем через 0,77 с включает реле Т и посылает импульс тока в смежную рельсовую цепь. После окончания посылки импульса реле ПТ с замедлением 0,2 с отпускает якорь и замыкает цепь заряда конденсатора С1. При таком включении цепь заряда конденсатора С1 замкнется после окончания импульса в смежной рельсовой цепи с учетом влияния электрической энергии, запасенной в реактивных элементах рельсовой цепи.

При приеме кодовых сигналов из собственной рельсовой цепи после возбуждения реле Ж цепь заряда конденсатора С1 проходит через фронтовой контакт реле Ж. В этой цепи вместо контакта реле ПТ включен тыловой контакт реле Т, что улучшает условия работы реле Ж при приеме кодовых сигналов собственной рельсовой цепи.

Резистор, включенный в цепь заряда конденсатора С1, исключает появление желтого огня вместо красного при срабатывании реле И от случайных импульсов. Однако срабатывание реле И приводит только к частичному заряду конденсатора С1, недостаточному для срабатывания реле Ж. Требуется 3-4 импульса принимаемого кода, чтобы конденсатор С1 зарядился полностью.

Для исключения срабатывания реле З и появления на светофоре зеленого огня вместо желтого при приеме кода КЖ в цепь возбуждения реле-счетчика 1А включается контакт реле В. В цепь питания реле В включен тыловой контакт реле ПТ. Следовательно, реле В и реле-счетчик 1А не срабатывают от импульсов смежной рельсовой цепи, поэтому цепь питания реле З и заряда конденсатора С3 будет разомкнута. Если же первый импульс будет принят из собственной рельсовой цепи, то реле В возбудится. В интервале срабатывает реле-счетчик 1А. Второй импульс, поступающий из смежной рельсовой цепи, мог бы привести к возбуждению реле З. Чтобы это исключить, в цепь питания реле З и заряда конденсатора С3 включен тыловой контакт реле ПТ.

При приеме кода Ж и горении на светофоре лампы зеленого огня реле ПТ выключается и в работе не участвует, т.к. в этом случае не может появиться более разрешающий сигнал. Цепь возбуждения реле-счетчика 1А после возбуждения реле З проходит через фронтовой контакт реле Т. Это необходимо, если у данного сигнала произошло короткое замыкание стыков, а следующий светофор (например, входной) закрылся и вместо кодов Ж и З к данному светофору начинает поступать код КЖ.

Если защита в цепи реле-счетчика 1А отсутствует, на данном светофоре мог бы сохраниться зеленый огонь вместо желтого. При сохранении защиты вследствие короткого замыкания стыков создается синхронный режим работы реле И и Т, выключается реле-счетчик 1А. Отпуская якорь и размыкая контакт 21-22, реле-счетчик 1А выключает реле З. Последнее, отпуская якорь, включит на сигнале желтый огонь и одновременно контактом 11-13 замкнет цепь реле ПТ, восстанавливая действие защиты в цепях реле-счетчика 1А и конденсатора С3.

Вследствие применения схемной при исправном состоянии изолирующих стыков нормальный прием кодов из собственной рельсовой цепи и возбуждение сигнальных реле возможны только в интервалах между кодовыми циклами, посылаемыми в смежную рельсовую цепь.

4.3 ДВУХПУТНАЯ ТРЁХЗНАЧНАЯ АВТОБЛОКИРОВКА ПЕРЕМЕННОГО ТОКА 25 И 50 ГЦ ДЛЯ УЧАСТКОВ С ДВУСТОРОННИМ ДВИЖЕНИЕМ.

При проектировании двухпутной автоблокировки используют типовые схе-мы рельсовых цепей 25 и 50 Гц и схемы одиночных и спаренных сигнальных установок.

На рис.1 приведена принципиальная схема числовой кодовой автоблокировки 25 Гц для проходных  светофоров 3, 5 и 7 одного пути двухпутного перегона. В каждой сигнальной установке применена релейная аппаратура, обозначение, тип и назначение которой приведены ниже.

БИ (БИ-ДА)……………………..блок исключения

БС (БС-ДА)……………………...блок счётчиков

БК (БК-ДА)………………………блок конденсаторов

И (ИМВШ-110)………………….импульсное путевое реле

Т (ТШ-65В) ………………………трансмиттерное реле

Ж, З (АНШ5-1230)………………сигнальное реле

Ж1 (АНШМ2-620)……………….повторитель сигнальных реле

Ж2, Ж3 (НМШМ1-360)………….повторитель сигнальных реле

О (АОШ2-180/0,45)………………огневое реле 

ОД (АОШ2-180/0,45)……………..дополнительное огневое реле

ОИ (НМШ2-900)………………….обратный повторитель импульсного реле

КПТ (КПТШ)……………………..трансмиттер

ПЧ (ПЧ-50/25)…………………….преобразователь частоты

ДСН (АНШ2-1600)………………..реле двойного снижения напряжения 

Н (КШ1-80)…………………………реле направления

ПН (НМШМ1-400)………………..повторитель реле направления

ИП (КМШ-750)……………………известительное реле приближения

ИП1 (АНШМ2-620)………………повторитель известительное реле приближения

ДТ (ТШ-65В)………………………дополнительное трансмиттерное реле

ПДТ (НМПШ2-400)………………реле включения ДТ

ДПЧ (ПЧ-50/25)……………………дополнительный преобразователь частоты

Работа автоблокировки при установленном правильном направлении движения.














 Состояние цепей, приведённых на схеме, соответствует одностороннему движению поездов в правильном направлении и нахождению поезда на участке 3П. На сигнальной установке 3 прекратилось поступление кодов, не работает реле И и дешифратор.

Выключается реле З, Ж, Ж1, Ж2 и Ж3. Через тыловой контакт реле Ж2 образуется цепь включения лампы красного огня на светофоре 3 по основной нити накала с контролем горения лампы огневым реле О. При выключенном реле Ж2 цепь тока накала красной лампы проходит через нижнюю низкоомную  обмотку реле О, что обеспечивает горение лампы. Цепь тока дополнительной нити накаливания лампы проходит через верхнюю высокоомную обмотку реле ОД, чем контролируется целость нити лампы в холодном состоянии.
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После включения красного огня на светофоре 3 образуется цепь кодирования кодом КЖ  рельсовой цепи 5П:
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В режиме кода КЖ работает реле ПТ в блоке БИ и трансмиттерное реле Т. Переключая свой контакт в цепи трансформатора П, реле Т передаёт код КЖ  в рельсовую цепь 5П.

В случае перегорания основной и дополнительной нитей накаливания  лампы красного огня выключаются реле О и ОД. Контактами этих реле размыкается цепь кодирования, что приводит к переносу красного огня на позади стоящий светофор. 

[image: image19.wmf][

]

М

ДТ

ПДТ

-

-

-

При приёме кода КЖ на сигнальной установке 5 в режиме этого кода работает реле И. Импульсная работа реле И расшифровывается дешифратором, и через его выход 42 (БС) срабатывает реле Ж. Через выход 71 (БС) и фронтовой контакт реле Ж срабатывает реле Ж1, после чего срабатывают повторители реле Ж2 и Ж3. По цепи, проходящей через фронтовой контакт реле Ж2 и тыловой контакт реле З, на светофоре 5 включается лампа жёлтого огня. После включения жёлтого огня на светофоре 5 образуется цепь кодирования кодом Ж рельсовой цепи 7П:

В режиме кода Ж работает реле ПТ в блоке БИ и трансмиттерное реле Т. Переключая свой контакт в цепи трансформатора П, реле Т передаёт код Ж в рельсовую цепь 7П. В случае перегорания лампы жёлтого огня  светофора 5 кодирование рельсовой цепи 7П не изменяется. В неё поступает код Ж – светофор погасший.

При приёме кода Ж на сигнальной установке 7 в режиме этого кода работает реле И. Импульсная работа реле И расшифровывается дешифратором. Через образовавшиеся выходы дешифратора срабатывают сигнальные реле: через выход 42 (БС)- реле Ж; через выход 71 (БС)- реле Ж1; через выход 41 (БС)- реле З.

После этого срабатывают реле-повторители Ж2 и Ж3. По цепи, проходящей через фронтовые контакты реле З и Ж2, на светофоре 7 образуется цепь кодирования кодом З рельсовой цепи 9П:     
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В случае перегорания лампы зелёного огня светофор 7 остаётся погасшим. Кодирование рельсовой цепи 9П кодом З не изменяется, и на позади стоящем светофоре продолжает гореть зелёный огонь. В табл.№1 показана увязка сигнальных показаний и состояния реле сигнальных установок при нормальном горении и перегорании ламп светофоров.

	Номер сигнальной установки
	Показания светофоров
	Состояние реле сигнальной установки

	
	
	И
	Ж
	Ж1
	Ж1,Ж2
	З
	О
	ОД
	ПТ
	Т

	7

5

3
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0
	1

1

0
	1
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1
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Ж
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	7

5

3
	Ж

К

Х (К)
	И

О

О
	1

0

0
	1

0

0
	1

0

0
	0

0

0
	1

1

0
	1

1

0
	Ж

КЖ

0
	Ж

КЖ

0

	7

5

3
	З

Х (Ж)

К
	И

И

О
	1

1

0
	1

1

0
	1

1

0
	1

0

0
	1

1

1
	1

1

1
	0

Ж

КЖ
	З

Ж

КЖ

	7

5

3
	З

Х (З)

Ж
	И

И

И
	1

1

1
	1

1

1
	1

1

1
	1

1

0
	1

1

1
	1

1

1
	0

0

Ж
	З

З

Ж


                                                                                                    Таблица №1

ПРИМЕЧАНИЕ. И - реле работает в импульсном режиме; 1- реле под током; 0- реле без тока; З, Ж, КЖ- работа реле ПТ и Т в режиме соответствующего сигнального кода; Х- перегорание лампы светофора.

\Работа автоблокировки при переходе на двустороннее движение.



Для перехода на двустороннее движение каждая сигнальная установка имеет дополнительное реле Н, ПН, ДТ, ПДТ, ОИ, ИП и ИП1, а также настроечные перемычки (типы и назначение этих реле указаны выше).

Переключают схемы на правильное и неправильное направление движения с помощью двухпроводной схемы изменения направления, в ли-нейную цепь которой включены реле Н. Правильное направление движения устанавливают путём возбуждения реле Н током прямой полярности. При эт-ом реле ПН остаются выключенными и действуют те же цепи, что и при одностороннем правильном направлении движения. Переход на непра-вильное направление движения осуществляют путём возбуждения реле Н током обратной полярности. Реле Н переключает поляризованный якорь и включает  реле ПН. Тыловыми контактами реле ПН отключают цепи разре-шающих огней светофоров и цепи кодирования кодами Ж и З для правиль-ного направления движения, фронтовым контактом оно замыкает цепь коди-рования всех блок-участков кодом КЖ в сторону правильного движения:
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На приведённой схеме в рельсовые цепи 3П, 5П, 7П и 9П с питающих концов подаётся импульсное (кодовое) питание в режиме кода КЖ. При приёме и дешифрации кодов КЖ на каждой сигнальной установке возбуждается реле Ж, Ж1, Ж2 и Ж3, чем контролируется свободность всех блок-участков.

Реле Ж1, Ж2 и Ж3 применяют для того, чтобы ускорить переключение на светофорах разрешающего огня на красный при правильном направлении движения, и для замыкания цепей посылки кодов в рельсовые цепи при неправильном направлении движения. Реле Ж1 включается через фронтовые контакты реле-счётчика 1 ячейки БС-ДА и реле Ж. При приёме кодов, получая подпитку в каждом кодовом цикле через контакт реле-счётчика 1, реле Ж1 удерживает якорь притянутым. Замедление на отпускание якоря реле Ж1 обеспечивается параллельным подключением его обмоток. В случае залипания якоря реле-счётчика 1 реле Ж1 выключается контактом реле Ж.

Цепи кодирования для неправильного направления движения включаются фронтовым контактом реле ПН. Полное замыкание этих цепей происходит только с момента  вступления поезда на блок-участок  и замыкания фронтового контакта реле ОИ. Данное реле включено по схеме обратного повторителя через тыловые контакты реле И и Ж1. Оно срабатывает с контролем действительного отпускания якорей этих реле.

Выбор значности кодов при неправильном направлении движения происходит с помощью известительного реле ИП и его повторителя ИП1. Порядок работы цепей кодирования при движении поезда в неправильном направлении движения поясняется табл. №2 и протекает в такой последовательности.

Положение 1. Все блок-участки свободны. Движение в неправильном направлении не началось. Рельсовая цепь 3П кодируется кодом КЖ в правильном направлении, чем контролируется свободность участка 3П.

Положение 2. Поезд вступает на участок 3П при свободных участках 5П, 7П.Прекращается приём кода КЖ у светофора 3, перестаёт работать реле И и выключает дешифратор. Последовательно выключаются и отпускают якорь реле Ж, Ж1, Ж2 и Ж3, срабатывает реле ОИ. Фронтовыми контактами реле ПН и ОИ замыкается цепь трансмиттерных реле ПДТ и ДТ. При свободном состоянии блок-участков 5П и 7П реле ИП на сигнальной установке 3 возбуждается током прямой полярности и включает свой повторитель ИП1. Контактами поляризованного и нейтрального якорей этих реле выбирается цепь кодированная кодом З блок-участка 3П:
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 EMBED Equation.3  [image: image10.wmf]Переключая свои контакты в цепи трансформатора Р, трансмиттерные реле ПДТ и ДТ передают код З в рельсовую цепь 3П в неправильном направлении.

	Состояние блок-участков
	Кодирование участка 3П по направлению
	Состояние реле сигнальной установки 3
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                                                                                                                        Таблица № 2

ПРИМЕЧАНИЕ. 1- реле возбуждено ; 0- реле невозбужденно; П- реле возбуждено током обратной  полярности; Н- реле возбуждено током прямой полярности; З, Ж, КЖ- коды, посылаемые в рельсовые цепи;

И - реле работает в импульсном режиме.

 Положение  3.Поезд вступает на участок 3П. Блок-участок 5П свободен, 7П- занят. Реле ИП на сигнальной установке 3 по цепи И-ОИ возбуждается током обратной полярности через тыловые контакты ИП1 сигнальной установки 5. Контактами реле И и ИП1 замыкается цепь кодированная кодом Ж блок-участка 3П:
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Переключая свои контакты в цепи трансформатора Р, трансмиттерные реле ПДТ и ДТ передают код Ж в рельсовую цепь 3П в неправильном направлении.

Положение  4. Поезд вступает на участок 3П. Блок-участок 5П занят. Реле ИП на сигнальной установке 3 обесточено, так как цепь И-ОИ разомкнута фронтовыми контактами реле Ж3 сигнальной установки 5. Тыловым контактом реле ИП1 замыкается цепь кодирования кодом КЖ блок-участка 3П:
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Переключая свои контакты в цепи трансформатора Р, трансмиттерные реле ПДТ и ДТ передают код КЖ в рельсовую цепь 3П.

В случае выхода поезда на занятый блок-участок 5П приём кодов на локомотив прекращается и на локомотивном светофоре загорается красный огонь.

Положение  5.Поезд вступил на блок-участок 5П и освободил блок-участок 3П при движении в неправильном направлении. Сохраняется кодирование кодом КЖ  блок-участка 3П в неправильном направлении и восстанавливается кодирование этого же блок-участка кодом КЖ в правильном направлении. В первый момент после освобождения  блок-участка  3П в рельсовую цепь с обоих её концов поступают коды КЖ. В правильном направлении код КЖ передаётся в рельсовую цепь контактом реле Т сигнальной установки 1, а в неправильном направлении контактами реле- ПДТ и ДТ. За счёт чередования трансмиттеров типов КПТШ-5 и КПТШ-7 на этих сигнальных установках указанные трансмиттерные реле срабатывают асинхронно.

Положение  6. При свободном блок-участке 3П на сигнальной установке 3 в длинных интервалах кода КЖ, посылаемого в неправильном направлении, от кода КЖ, посылаемого в правильном направлении, работают реле И и дешифратор. По истечении времени 2-3 сек. На сигнальной установке 3 возбуждаются реле Ж и Ж1. Тыловым контактом  Ж1 выключается реле ОИ, которое, отпуская якорь, фронтовым контактом включает цепь питания трансмиттерных реле ПДТ и ДТ. В следствие этого прекращается кодирование в неправильном направлении и сохраняется импульсное питание рельсовой цепи 3П в правильном направлении . По мере движения поезда и освобождения рельсовых цепей импульсное питание других блок-участков восстанавливается аналогично.

Возможные отказы кодовой автоблокировки.

В схеме трёхзначной кодовой автоблокировки переменного тока могут возникать различные отказы . Некоторые случаи отказов приведены ниже.



До отказа
После отказа
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з    з    з……………………з   ж    з     2


з    з    з……………………к   к    з     3


з    ж   к……………………к   ж   к     4


з    з    з……………………к   ж   з      5


з    з    з……………………ж   -    з     6
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з    ж   к……………………ж   к   к     8


з    з    ж……………………-    ж  ж    9


з    з    ж……………………з    -   ж   10


з    ж   к…………………….к    -   -    11

1. У светофора 3 не работают реле И и Ж , неисправна рельсовая цепь. 2. У светофора 5 не работает реле З. Пробой конденсатора С3 в блоке ДА. 3.У светофора 5 короткое замыкание изолирующих стыков. Реле  И работает беспорядочно, реле Ж не срабатывает. У светофора 7 реле И работает , реле Ж не возбуждается. Повреждение в схеме ДА. 4.Обрыв цепи кодирования кодом Ж у светофора 5. У светофора 7 не срабатывают реле Ж и З. 5. У светофора 5 не работает реле З. У светофора 7 произошло короткое замыкание изолирующих стыков . Не срабатывает реле Ж . 6. Светофор 5 погашен из-за обрыва цепи лампы жёлтого огня. У светофора 7 не работает реле З. 7. Светофор 5 погашен из-за обрыва цепи лампы жёлтого огня. У светофора 7 не работает реле И из-за повреждения фильтра. 8.У светофора 5 не работает реле И из-за пробоя выпрямителя. 9. У светофора 5 не работает реле З из-за пробоя конденсатора С3 или обрыва диода в этой цепи. Светофор 7 погашен из-за выключения питания в цепи светофорных ламп. 10. На светофоре 5 перегорела лампа зелёного огня. 11. У светофора 3 перегорела лампа красного огня. На светофоре 5 выключено питание. Рельсовая цепь 5П не кодируется. У светофора 7 не работают реле И и Ж, на нём включается красный огонь.

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



4.4 Схемы двухпутной кодовой автоблокировки переменного тока 50ГЦ с двухсторонним движением поездов
ПТЭ: п. 6.19 - 6.23, 6.25

ИСИ: п. 2.14-2.18

ИДП: п. 1.3, 1.24

Устройство.

Общее положение.

В настоящее время на сети дорог эксплуатируется  большое количество автоблокировки оборудованной кодовыми рельсовыми цепями переменного тока 50 ГЦ по альбому АБ-2К-25-50-ЭТ82. Достоинством данной автоблокировки является простота обслуживания и поиски неисправности в рельсовых цепях. К недостаткам можно отнести  наличие изолирующих стыков, ненадежность приемника (импульсного реле) и высокую чувствительность сопротивления изоляции балласта.    

Питание всех устройств осуществляется переменным током. Основным источником питания устройств служит специальная высоковольтная трехфазная линия автоблокировки, а резервным – высоковольтная линия, используемая для снабжения электроэнергией различных потребителей железнодорожного транспорта. При прекращении питания сигнальной установки от основной высоковольтной линии с помощью аварийного реле А типа АСШ2-220М производится автоматическое переключение питания на резервную линию.

В кабельном ящике КЯ-6 для защиты высоковольтного трансформатора устанавливаются автоматические выключатели АВМ-1, рассчитанные на номинальный ток трансформатора типа ОМ. Для трансформатора мощностью 0,66 кВА – 3А, а для трансформатора мощностью 1,2 кВА – 5А. Автоматический выключатель АВМ-1 включается в фазу, к которой не подключен пробивной предохранитель, установленный на трансформаторе.

Питание ламп светофоров производится переменным током от сигнального трансформатора типа СОБС-2А. 

В схеме включения ламп светофоров в прямых проводах включены регулируемые сопротивления по 1,2 Ом на 3А для регулирования напряжения на лампах, горящих в нормальном режиме, и 14 Ом для регулирования напряжения на лампах, горящих в режиме двойного снижения напряжения. Переключение ламп светофоров на режим двойного снижения напряжения осуществляется посредством реле ДСН типа АНШ2-1600, включенного в линейную цепь ДСН. Нормально все реле ДСН находятся под током. Для переключения ламп светофоров на режим двойного снижения напряжения дежурный одной из станций, прилегающих к перегону, нажатием специальной кнопки обесточивает все реле ДСН и этим, в результате включения тыловыми контактами реле ДСН дополнительного сопротивления 14 Ом в цепь, снижается напряжение на лампах.

Работа рельсовой цепи.

Для контроля свободности рельсовой цепи блок-участка и целостности рельсовой линии применяется кодовая рельсовая цепь частотой 50ГЦ, которая осуществляет трехзначную сигнализацию путевых светофоров без линейных цепей и управляет огнями локомотивного светофора АЛСН. Приемником кодовых посылок на сигнальной точке является импульсное реле  типа ИМВШ-110 (ИВГ). Источником кодовых посылок  является путевой питающий трансформатор типа ПОБС-3 коммутируемый трансмиттерным реле. Коды рельсовой цепи на сигнальной точке расшифровываются блоком БС-БА,  с проверкой целостности изолирующих стыков для чего схемы расшифровки кодов устанавливается  блок БИ-БА.

Работа автоблокировки в правильном направлении.

При свободном ограждаемом блок-участке и занятом следующем участке  в рельсовую цепь подается код «кж», который расшифровывается блоком БС-ДА , которая включает реле «ж» напряжение на реле ж должно быть не менее 3В постоянного тока, в рельсовую цепь перед светофором подается код «ж».    При свободности 2-х блок-участков на сигнальной точке под током находится реле «ж» и «з» светофор горит зеленым огнем  в рельсовую цепь перед светофором подается код «з». Напряжение на обмотках реле «з» должно быть не менее 4В. При отсутствии кодов в рельсовой цепи  реле «ж» и «з» находятся без тока, сигнальная точка горит красным, в рельсовую цепь подается код «кж».  

Извещение о приближении поезда к станциям и переездам применяются линейные цепи извещения, которые также используются  для движения в неправильном направлении.

При перегорании лампы красного огня на светофоре, ограждающем занятый блок-участок предусмотрен автоматический перенос красного огня на предыдущий светофор посредством отключения кодов «кж»  посылаемых в рельсовую цепь контактом огневого реле типа АОШ2-180/0,45. 

Работа автоблокировки для неправильного направления движения.

Для смены направления движения может переменяться двухпроводная и четырехпроводная схемы смены направления. При смене направления на сигнальной точке  реле Н типа КШ1-80 перебрасывает поляризованный якорь в обратную полярность, встает под ток и блокируется реле ПН. Во все  рельсовые цепи перегона с питающего конца  подается код «кж», обеспечивая контроль свободности перегона. Извещение о наличии свободных блок-участков передается по цепям извещения И-ОИ полярным признаком. При вступлении поезда на рельсовую цепь участка с релейного конца начинают подаваться коды АЛСН  коммутируемые реле ДТ типа ТШ-65 (ТЯ-12), которая подключается к кодовому путевому трансмиттеру,  через фронтовой контакт реле ПН и контакта реле известителя приближения. 

Отказы автоблокировки с четырехпроводной схемой изменения направления. 

Ряд отказов автоблокировки связан со схемой изменения направления. Отказы приводят к тому, что не происходит изменение направления и появляется ложная занятость перегона. Рассмотрим несколько видов отказов, вероятные причины их появления и способы их устранения.

1. При установленном направлении движения и свободности перегона от поездов – ложная занятость перегона на станции отправления. Смена направления не происходит, в том числе и вспомогательным режимом. Вероятные причины:

· обрыв цепи смены направления Н-ОН. Для отыскания обрыва проверяется наличие постоянного напряжения на клеммах Н-ОН станции приема. При наличии напряжения измерение напряжения производится последовательно в цепи Н-ОН в направлении к станции отправления. При отсутствии напряжения на станции отправления неисправен перегон, при наличии напряжения обрыв нужно искать от нулевых клемм до реле СН станции отправления;

· короткое замыкание цепи изменения направления Н-ОН , величина тока в цепи Н-ОН более 45 мА. Поиск короткого замыкания производится от станции приема. Все реле направления до места короткого замыкания возбуждены, а после места короткого замыкания обесточены. При прохождении по перегону путем визуального наблюдения линии автоблокировки можно обнаружить наброс (или схлестывание) проводов; при кабельной линии произвести измерение кабеля и проводов методом отключения и проверки по напряжению.

2. Ложная занятость перегона на станции приема и отправления:

· участки приближения и удаления не горят. Изменение направления с помощью вспомогательной кнопки не происходит. Вероятная причина – обрыв цепи контроля перегона К-ОК. Следует проверить напряжение на выходных клеммах цепи К-ОК станции отправления. При наличии напряжения измерения производятся последовательно в направлении к станции приема с условием свободности участка от поездов между станциями отправления и местом измерения. При неисправности рельсовой цепи на ограждающем его светофоре будет гореть красный огонь;

· сигналы по ходу движения сигнализируют нормально. Вероятная причина – нет питания схемы изменения направления движения, неисправен ППШ (ДСНП) станции отправления.

3. При нахождении поезда на перегоне на станции отправления ложно освобождается перегон, на станции приема сохраняется контроль занятости перегона; направление движения можно изменить путем нажатия вспомогательной кнопки. Вероятная причина – короткое замыкание цепи К-ОК. Поиск места короткого замыкания необходимо производить от станции отправления в сторону станции приема методом отключения цепи К-ОК и измерения напряжения.

Одним из нарушений работы сигнальной установки автоблокировки является горение красного огня на проходном светофоре при свободности блок-участка, ограждаемого этим светофором. Отказ может произойти из-за повреждения аппаратуры питающего или релейного конца рельсовой цепи или источников питания.

Кроме перечисленных, могут быть следующие отказы: остановка трансмиттера на питающем конце; пробой искрогасящего конденсатора реле Т на питающем конце; невозбуждение или кратковременное срабатывание реле Ж, что приводит к кратковременному появлению разрешающего огня на светофоре; постоянное замыкание тылового контакта реле И из-за повреждения рельсовой цепи, путевого фильтра или самого реле; постоянное замыкание фронтового контакта реле И вследствие появления в рельсовой цепи непрерывного питания от постороннего источника или остановки трансмиттера КПТ в положении замкнутых контактов; искажение сигнального кода, понижение напряжения постоянного и переменного тока, понижение емкости конденсаторов в схеме расшифровки.

4.5 ДВУХПРОВОДНАЯ СХЕМА СМЕНЫ НАПРАВЛЕНИЯ.

НОРМАЛЬНЫЙ РЕЖИМ

В системах однопутной автоблокировки необходимо исключить возможность отправления на перегон поездов встречных направлений. Для этого по перегону устанавливают одно, например нечетное, направление движения. Светофоры заданного направления движения при движении поезда изменяют свои показания автоматически. В противоположном направлении движения светофоры выключены.

Станционные выходные светофоры увязывают с перегонными так, что открывать выходной сигнал можно только на той станции, которая установлена на отправление (станция отправления). С противоположной станции данного перегона (станции приема) открытие выходных светофоров и отправление поездов на перегон исключается.

Для изменения направления движения применяют специальные схемы. В двухпроводной схеме для изменения направления движения используют два линейных провода (Н и ОН). В провод Н последовательно включены реле направления Н каждой сигнальной установки перегона, а в оба провода включены фронтовые контакты сигнального или путевого реле, контролирующие свободность перегона. Питание в провода Н и ОН подается со станции приема.

Двухпроводная схема смены направления содержит станционное реле направления НН (ЧН), переключающие станции с одного направления движения на другое; перегонное направление Н, коммутирующие схемы сигналов, линейных и рельсовых цепей при изменении направления движения; вспомогательное реле НВ (ЧВ), изменяющее полярность тока в линейной цепи при смене направления; реле контроля состояния перегона НКП (ЧКП) и их повторители НКП1 (ЧКП1), исключающие возможность смены направления при кратковременной ложной потере шунта; повторитель реле направления НПН (ЧПН); реле вспомогательного режима смены направления НВН (ЧВН); реле контроля занятия перегона НЗП (ЧЗП).

При свободном перегоне замкнута контрольная цепь установленного направления движения, питание в которую подается со станции приема (ст.А): НСП, обмотка реле НКП, фронтовой контакт НПН, тыловой НВ, тыловой НВН, фронтовые ЧОЗ, Н1ИП, провод Н, обмотка реле Н, фронтовой контакт реле Ж2 первой сигнальной установки на перегоне, последовательно через обмотки реле Н и контакты реле Ж2 других сигнальных установок перегона, провод Н, фронтовые контакты Ч1ИП, НОЗ, тыловой ЧВН, фронтовой ЧВ, тыловые ЧКП, ЧКП1, обмотка реле ЧН, тыловые ЧВН, ЧКН, фронтовые ЧВ, НОЗ, Ч1ИП, реостат 400 Ом, провод ОН на перегоне, последовательно соединенные фронтовые контакты реле Ж2 всех сигнальных установок перегона, провод ОН, реостат 400 Ом, фронтовые Н1ИП, ЧОЗ, тыловой НВ, фронтовые НПН, НСМ.

В контрольной цепи контактами реле ЧОЗ и НОЗ проверяется отсутствие установленных маршрутов отправления; Н1ИП и Ч1ИП – свободность участков приближения; Ж2 – свободность всех блок-участков перегона (на участках с автоблокировкой постоянного тока свободность блок-участков перегона проверяется фронтовыми контактами путевых реле П). В цепь контроля перегона включаются реостаты сопротивлением 400 Ом, регулировкой которых устанавливают необходимую величину рабочего тока в контрольной цепи в зависимости от числа перегонных сигнальных установок, длины перегона и напряжения источника питания.

На станции отправления (ст. Б) через обмотку реле направления ЧН течет ток прямой полярности. Контактами 121-122 поляризованного якоря реле ЧН замыкается цепь нижней обмотки реле ЧВ, а контактами 111-112 – цепь лампочки отправления НО зеленого цвета. Реле ЧКН, ЧКП1 и ЧПН обесточены.

На станции приема (ст. А) якоря реле НКП, НКП1 и НПН находятся в притянутом положении. Реле направления НН отключено от линии тыловыми контактами реле НКП и НКП1, что исключает ложное срабатывание от грозовых разрядов. Фронтовым контактом реле НПН на пульте ДСП включается лампочка красного цвета. Белые лампочки контроля занятости перегона на обеих станциях погашены. При таком состоянии схемы на перегоне действуют светофоры установленного направления движения, и со ст. Б можно отправлять поезда.

При задании маршрута отправления на ст. Б выключается замыкающее реле маршрутов отправления НОЗ и своими контактами размыкает цепь контроля перегона. На ст. Б обесточивается реле ЧН, а на ст. А – реле НКП и НКП1. На табло у ДСП обеих станций загораются лампочки контроля занятости перегона белого цвета. В таком положении схема будет до момента прибытия поезда на ст. А. На все время движения поезда по перегону контрольная цепь будет разомкнута соответствующими контактами реле Ж2 сигнальных установок перегона. При разомкнутом состоянии контрольной цепи исключается возможность смены направления. После освобождения перегона цепь контроля приходит в начальное состояние.

В случае необходимости отправить поезд со ст. А предварительно нужно изменить направление движения по перегону. Для этого дежурный ст. А (приема) нажимает сигнальную кнопку выходного светофора и возбуждает сигнальное реле ЧОУС или же нажимает сигнальную кнопку смены направления СН. При свободности перегона, что проверяется фронтовым контактом реле НКП1, замыкается цепь питания и самоблокировки реле НВ по цепи: СПБ, фронтовые ЧОУС и НКП1, обмотка реле НВ, СМБ. После возбуждения реле НВ самоблокируется по цепи: СПБ, фронтовые НВ и НКП1, обмотка реле НВ, СМБ.

Одновременно реле НВ выключает реле НКП, НПН и замыкает цепь посылки в линию импульса тока обратной полярности (НСП соединяется с проводом ОН, а НСМ – с проводом Н); НСП резистор 100 Ом, фронтовой НКП (реле НКП обесточено, но якорь его удерживается за счет замедления на отпускание 1,8 с), фронтовые НВ, ЧОЗ и Н1ИП, провод ОН, последовательно соединенные фронтовые контакты реле Ж2, резистор сигнальных установок на перегоне, провод ОН, фронтовые Ч1ИП, НОЗ и ЧВ, тыловые ЧКП, ЧВН, обмотка реле ЧН, тыловые ЧКП1 и ЧКП, фронтовой ЧВ, тыловой ЧВН, фронтовые НОЗ и Ч1ИП, провод Н, фронтовые Ж2, обмотки реле Н на перегоне, провод Н, фронтовые Н1ИП и ЧОЗ, тыловой НВН, фронтовые НВ, НКП и НСМ.

От импульса тока обратной полярности, длительность которого определяется замедлением на отпускание реле НКП и составляет 1,8 с, перебрасывают якоря реле направления ст.Б и всех перегонных сигнальных установок. Реле ЧН на ст. Б переключает схему на прием и выключает зеленую лампочку. С этого момента открытие выходных светофоров на этой станции исключается.

Контактом реле ЧН выключается реле ЧВ, которое, отпуская якорь без замедления, замыкает цепь  срабатывания реле ЧПН: СПБ, поляризованный ЧН, тыловые ЧВ и НЗП, обмотка реле ЧПН, СМБ. На табло у ДСП контактом ЧПН включается цепь красной лампочки ЧП. Кроме того, реле ЧВ отключает от линейной цепи реле ЧН,  подключает нижнюю обмотку реле ЧКН и питание от преобразователя. С этого момента и до окончания замедления реле НКП (ст. А) обе станции находятся на приеме. На табло у ДСП замыкается цепь белой лампочки занятости перегона КП.

Поскольку станции находятся на приеме, то линейные преобразователи обеих станций включаются последовательно и в линию подается импульс тока большой силы по цепи: НСП (ст. А) резистор 100 Ом, фронтовые НКП, НВ, ЧОЗ и Н1ИП, реостат 400 Ом, провод ОН, фронтовые Ж2 всех перегонных сигнальных установок, провод ОН, реостат 400 Ом на ст. Б, фронтовые контакты Ч1ИП и НОЗ, тыловой ЧВ, фронтовые ЧПН, ЧСМ и ЧСП, обмотка реле ЧКП, фронтовой ЧПН, тыловые ЧВ и ЧВН, фронтовые НОЗ И Ч1ИП, провод Н, контакты реле Ж2 и обмотки реле Н перегона, провод Н, контакты реле Н1ИП и ЧОЗ, фронтовые контакты НВ, НКП и НСМ на ст. А. От этого импульса все реле Н перегона надежно переключают свои поляризованные якоря и возбуждаются реле ЧКП и ЧКП1 на ст. Б. Разрывается цепь белой лампочки на пульте.

 По окончании замедления и отпускания якорей реле НКП и НКП1 на ст. А от линии отключается преобразователь, а подключается реле НН, выключается реле НВ, но не отпускает якорь, так как имеет замедление на отпускание. Пока реле НВ удерживает якорь притянутым, со ст. Б устанавливается цепь тока прямой полярности для возбуждения реле НН по цепи: ЧСП, обмотка ЧКП, фронтовой ЧПН, тыловые ЧВ и ЧВН, фронтовые НОЗ, Ч1ИП, провод Н, фронтовой Ж2, обмотки реле Н, провод Н, фронтовые Н1ИП и ЧОЗ, тыловой НВН, фронтовой НВ, тыловые НКП и НКП1, обмотка реле НН, тыловые НВН и НКП, фронтовые НВ, ЧОЗ и Н1ИП, реостат 400 Ом, провод ОН, фронтовые Ж2, провод ОН, реостат 400 Ом, фронтовые Ч1ИП и НОЗ, тыловой ЧВ, фронтовые ЧПН, ЧСМ.

Реле НН, переключая поляризованный контакт, замыкает цепь питания нижней обмотки реле НВ. С этого момента ст. А устанавливается на отправление, на пульте загорается зеленая лампочка ЧО, а красная лампочка НП гаснет. Со ст. А можно отправить поезд. На этом процесс изменения направления заканчивается. Смена направления продолжается 2 с и в основном определяется замедлением реле НКП. На все время установленного направления движения создается контрольная цепь состояния перегона, которая получает питание со станции приема.

ВСПОМОГАТЕЛЬНЫЙ РЕЖИМ.

Вспомогательный режим смены направления применяют при неисправности рельсовой цепи любого блок - участка перегона или стрелочного участка станции. Дежурные обеих станций, убедившись в свободности перегона, с разрешения поездного диспетчера срывают пломбы и нажимают вспомогательные кнопки: на станции отправления – ВП и на станции приема – ВО. Кнопки держат нажатыми до получения на табло индикации о закончившейся смене направления. После этого дежурные обеих станций делают соответствующие записи в журнале формы ДУ-46.

Для вспомогательного режима используют линейный провод Н, в котором последовательно включены реле Н всех сигнальных установок перегона и контакты реле Ж2, зашунтированные резисторами. В качестве обратного провода линейной цепи используют провод межстанционной связи.

Сопротивление резистора, шунтирующего контакт реле Ж2, выбирается таким, чтобы при разомкнутом состоянии хотя бы одного контакта на перегоне ток в реле НКП (ЧКП) снизился до тока отпускания его якоря. Цепи смены направления при вспомогательном режиме питаются от батареи первичных элементов типа БАС-Г напряжением 240В. При вспомогательном режиме линейная цепь всегда питается со станции отправления, что исключает возможность перевода схем обеих станций на отправление при сообщении провода Н с проводом межстанционной связи.

 Рассмотрим работу схемы при вспомогательном режиме смены направления с нечетного на четное. Дежурный ст. А нажимает кнопку НВО и при условии, что станция переведена на резервное управление и возбуждено реле Р, включает реле НВН. Дежурный ст. Б нажимает кнопку ЧВП и при условии возбужденного реле Р включает реле ЧВН. Его контактами на ст. Б в линейную цепь подключаются реле ЧН и вспомогательная батарея (ВПБ и ВМБ), а на ст. А – реле НН. При этом создается цепь для изменения направления: ВПБ (ст. Б), тыловой ЧВПК, фронтовой ЧВН, обмотка реле ЧН, фронтовые ЧВН, НОЗ и Ч1ИП, провод Н, резистор 4700 Ом, обмотка реле Н, провод Н, фронтовые Н1ИП, ЧОЗ и НВН, обмотка реле НН, фронтовые НВН, НВП и НВО, фронтовой НВН, провод межстанционной связи, фронтовые ЧВН и ЧВО, ВМБ.

Через обмотку реле ЧН проходит ток обратной полярности и, переключая поляризованный якорь в положение П, переводит ст. Б на прием. Через обмотку реле НН проходит ток прямой полярности и, переводя поляризованный якорь в положение Н, переключает ст. А на отправление. По всему перегону реле Н также изменяют положение поляризованных якорей в положение П и направление движения между двумя станциями. 

После отпускания вспомогательных кнопок вновь замыкается линейная цепь по проводам Н и ОН с питанием от преобразователя ст. Б. Однако вследствие наличия в цепи резистора 4700 Ом, шунтирующего разомкнутый контакт реле Ж2 неисправного блок-участка, напряжение преобразователя оказывается недостаточным для удержания в притянутом состоянии якорей реле контроля перегона ЧКП и станционного реле направления НН, поэтому на табло обеих станций горят лампочки занятости перегона КП.

ЗАЩИТА ОТ ОПАСНЫХ ОТКАЗОВ

В двухпроводной схеме изменения направления движения предусмотрены различные виды защит от опасных положений:

1. При кратковременной потере шунта подвижной единицы на перегоне возможность смены направления исключается введением в схему контактов реле НКП1 (ЧКП1). Если нажатие сигнальной кнопки и замыкание контакта реле НОУС (ЧОУС) в цепи реле НВ (ЧВ) совпадают с моментом потери шунта на перегоне и срабатыванием реле НКП (ЧКП), реле НВ (ЧВ) остается выключенным контактом реле НКП1 (ЧКП1). Последнее притягивает якорь по истечении 8 с, а продолжительность потери шунта равна 1.5 – 2.7 с. Следовательно, времени замедления на притяжение реле НКП1 (ЧКП1) оказывается вполне достаточно, чтобы реле НВ (ЧВ) не возбудилось и изменилось направление.

2. В случае обрыва линейных провод размыкается линейная цепь контроля перегона, выключается реле НКП (ЧКП) на станции приема и ЧН (НН) на станции отправления. При этом на табло обеих станций загораются лампочки занятости перегона КП. В случае обрыва линейного провода при занятом перегоне показание на табло не изменяется. Неисправность линейной цепи в этом случае устанавливается несоответствием показания на табло с фактическим поездным положением. Изменение направления движения при обрыве проводов также исключается.

3. При коротком замыкании линейных проводов на станции отправления выключается реле ЧН (НН) и выключается лампочка занятости перегона КП. На станции приема показания на табло не изменяются. 

4.6 ЧЕТЫРЕХПРОВОДНАЯ СХЕМА СМЕНЫ НАПРАВЛЕНИЙ.

Схема смены направления (рис. 56) имеет две линей​ные цепи — контроля перегона (К,—ОК.} и цепь реле направления (Н—ОН). В цепь контроля перегона на каж​дой перегонной установке включены контакты повторите​лей путевых реле (повторителей реле Ж — при числовой кодовой автоблокировке), контролирующих состояние блок-участков. Питание цепи контроля перегона поступает со станции отправления (на рис. 56 не показана), а на станции приема А подключено реле контроля перегона Д77, нормально находящееся под током. После открытия выход​ного сигнала на станции отправления, а затем при про​следовании поезда по стрелочным участкам и по перегону реле А77 будет обесточено, возможность произвести смену направления движения на станции приема исключена.

Для защиты от кратковременной потери шунта под поездом, реле А77 имеет повторитель Л/С/7 с замедлением на притяжение. Защиту от периодической кратковремен​ной потери шунта осуществляет реле ВК.П, в цепи воз​буждения которого проверяется замыкание контакта остывшего термоэлемента.

На станции отправления в цепь К—ОК включены два реле занятия перегона — низкоомное 13П, контролирую​щее свободность перегона при отсутствии заданного маршрута отправления и нормальном положении кон​тактов замка ключа-жезла, и высокоомное 23 П, прове​ряющее свободность перегона при заданном маршруте отправления или изъятом ключе-жезле.

При включении цепи контроля перегона через высо​коомное реле 23П ток в линии уменьшается, и реле КГ1 на станции приема отпускает якорь. Полярность тока в линии при этом меняется.

Занятость перегона на станции отправления контроли​рует реле ЗП, являющееся повторителем реле 13П и 23П.

 На станции приема реле ЗП постоянно находится под то​ком через тыловой контакт реле СН — повторителя поля​ризованного контакта станционного реле направления. Замедление реле ЗП за счет емкости конденсатора, подключенного параллельно его обмотке, обеспечивает удержание якоря этого реле при перелете контактов 03, КЖ и при смене направления.

В цепь смены направления (Н—ОН} питание подается со станции приема. Все перегонные реле смены направле​ния обтекаются током. На станции отправления реле СН также включено в эту цепь и находится под током. Нейтральный контакт реле СН введен в цепь реле ЗП и контролирует исправность цепи реле направления.

Смена направления движения производится нажати​ем кнопки или возбуждением управляющего реле на стан​ции приема. При этом срабатывает реле В, в цепи воз​буждения которого контактом реле ПКП проверяется свободность перегона, а контактом реле КП — замкнутое положение фронтовых контактов всех путевых реле на перегоне в момент начала смены направления. При сра​батывании реле В контакт реле КП шунтируется.

С возбуждением реле В меняется полярность тока в цепи Н—ОН, и реле направления на перегонных точках и на станции, стоявшей на отправлении, переключают поляризованные якоря. При этом цепь контроля перегона раз-мыкается контактами реле СН/ станции отправления. На станции, стоявшей на приеме, обесточивается реле КП и выключает свой повторитель ВКП.

Длительность посылки прямого импульса смены на​правления определяется замедлением на отпускание якоря реле ВКП независимо от момента обрыва цепи контроля перегона. Станция, находившаяся на отправлении, уста​навливается на прием, так как станционное реле направ​ления перебросило поляризованный якорь; реле б обес​точивается, и через его тыловые контакты посылается обратный импульс тока в линейную цепь.

После обесточивания реле ВКП на станции, произво​дящей смену направления, с некоторым замедлением обесточивается реле ПКП и подключает станционное реле направления, которое перебрасывает поляризован​ный якорь, чем устанавливает станцию на отправление. Контакт ПКП в цепи реле СН защищает станционное реле направления от переключения поляризованного яко​ря за счет энергии, накопленной линией, при попытке смены направления в момент сообщения проводов Н—ОН. После переключения контактов поляризованного якоря реле СН реле В получает питание по второй обмотке, срабатывает реле СН1 и через фронтовые контакты по​дает питание в цепь перегона. На этом цикл смены направ​ления заканчивается.

ВСПОМОГАТЕЛЬНЫЙ РЕЖИМ СМЕНЫ НАПРАВЛЕНИЯ.

Для смены направления движения при повреждении ' одной или нескольких перегонных рельсовых цепей ис​пользуется вспомогательный режим, который осуществля​ется одновременным нажатием запломбированных кнопок дежурными по станциям, ограничивающим перегон: на станции, устанавливаемой на отправление, нажатием кнопки 0В; на станции, устанавливаемой на прием,— кнопки ПВ.

Этим кнопкам соответствуют реле 0В и ПВ. Контак​тами реле 0В к линии подключается реле вспомогатель​ной смены направления ВСН, которое получает питание с соседней станции, устанавливаемой на прием, после возбуждения на ней реле ПВ. Для исключения срабаты​вания реле за счет энергии, накопленной обмотками перегонных реле направления, что привело бы к смене направления без необходимой проверки нажатия кнопки ПВ на соседней станции, реле ВСН подключается к линии через контакт реле 13П, которое по высокоомной обмот​ке выполняет дополнительные функции медленнодейст​вующего обратного повторителя реле 0В.

Проверка нормальной работы реле 13П 'в качестве обратного повторителя 0В достигается включением фрон​тового контакта 13П в цепи возбуждения реле 0В.

Реле ПВ на станции, стоящей на отправление, кратко​временно возбуждается за счет разряда конденсатора после обесточивания реле СН, чем фиксируется нажатие кнопки 0В на станции, стоящей на приеме. После сраба​тывания реле ВСН замыкаются цепи возбуждения реле ВК.П, ПКП и В, подготавливая смену направления.

С обесточиванием реле ПВ отпускают якоря реле ВСН и 0В. Цепь реле направления восстанавливается, а затем происходит обычный цикл смены направления.

Для использования вспомогательного режима при замкнутых проводах К, ОК в цепь контроля перегона включен тыловой контакт реле ПВ, отключающий блок питания от этой цепи.

ЧЕТЫРЕХПРОВОДНАЯ СХЕМА СМЕНЫ НАПРАВЛЕНИЙ
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(рис.56 взят из учебного пособия Автоблокировка и Автоматическая локомотивная сигнализация.)

 4.7 Схема однопутной автоблокировки переменного тока частотой 50 Гц. 

Устройство, неисправности и методы их устранения 

Для интервального регулирования движения поездов на однопутных участках применяют однопутную автоблокировку. Схемы однопутной автоблокировки строят с соблюдением следующих требований:

· сигналы автоблокировки должны разрешать движение по перегону только в одном направлении движения; при нечетном направлении движения светофоры четного направления должны быть полностью выключены и погашены; при изменении направления движения с нечетного на четное светофоры нечетного направления должны полностью выключаться, а четного включаться;

· в схемах рельсовых цепей переменного тока в зависимости от направления движения с выходного конца блок-участка необходимо включать кодовое питание, а с входного – импульсное путевое реле.

Основными элементами однопутной автоблокировки являются схема изменения направления движения, с помощью которой осуществляется пере-ключение электрических цепей в зависимости от направления движения по пере-гону; рельсовые цепи; сигнальные цепи для включения ламп светофоров установ-ленного направления движения; цепи кодирования для включения автомати-ческой локомотивной сигнализации в установленном направлении движения.

В полную схему автоблокировки входят также следующие цепи: диспетчер-ского контроля за движением поездов, извещения о приближении поезда к стан-ции или переездам на перегонах, увязки показаний предвходных светофоров со входными.

Рассмотрим схемы кодовой автоблокировки переменного тока для участков с автономной тягой. В этой системе автоблокировки применяются кодовые рельсовые цепи с частотой сигнального кодового тока 50 Гц. Кодовые рельсовые цепи обеспечивают контроль свободности и целостности рельсов блок-участка, осуществляют трехзначную сигнализацию путевых светофоров без линейных цепей и управляют огнями локомотивного светофора автоматической локомотивной сигнализации. 

В рельсовых цепях у каждой сигнальной установки на входном конце устанавливается импульсное путевое реле типа ИМВШ-110 (ИВГ), а на выходном питающий трансформатор типа ПОБС-3А. 

Схемы кодовой автоблокировки выполнены с применением штепсельных приборов. При этом максимально используются малогабаритные штепсельные реле типов НМШ и АНШ и только при отсутствии реле необходимых типов в малогабаритном штепсельном исполнении применены реле типов КШ и ТШ. 

Схема смены направления движения применена четырехпроводная с отдельной цепью контроля перегона. Устойчивая работа такой схемы смены направления достигнута за счет отсутствия зависимости цепи направления от состояния путевых реле перегонных рельсовых цепей и постоянного протекания тока определенной полярности по обмоткам перегонных реле направления.

В цепи смены направления свободность перегона проверяется только в начале цикла смены направления, начавшаяся смена направления проходит независимо от состояния путевых реле.

Свободность перегона контролируется по самостоятельной двухпроводной цепи, в которую на перегоне последовательно включены контакты реле Ж2 всех рельсовых цепей. Питание схемы осуществляется со станции отправления, а на станции приема в схему включено реле контроля перегона КП, которое при свободном перегоне находится под током.

Питание цепи реле направления осуществляется со станции приема.

На каждой сигнальной установке для изменения направления применены реле Н, 1Н, 2Н, 1ПТ и 2ПТ.Включение кодов в рельсовые цепи производят транс-миттерные реле 1Т и2Т. Номер каждого повторительного и вспомогательного реле всегда совпадает с номером рельсовой цепи, которая включается и кодируе-тся данным реле. С помощью повторительных реле 1ПТ и 2ПТ каждый конец рельсовый цепи в зависимости от установленного направления движения пере-ключается с питающего на релейный и обратно. Гальваническая связь между смежными рельсовыми цепями полностью отсутствует.

Для извещения приближения поезда к станции и переезду применена самостоятельная двухпроводная цепь. 

При перегорании лампы красного огня на светофоре, ограждающим занятый блок-участок, предусмотрен автоматический перенос красного огня на преды-дущий светофор. Достигается это с помощью огневого реле О типа АОШ2-180/0,45, фронтовым контактом которого выключается цепь питания транс-миттерного реле и прекращается посылка красно-желтого кода в рельсовую цепь.

Питание всех устройств осуществляется переменным током. Основным источником питания устройств служит специальная высоковольтная трехфазная линия автоблокировки, а резервным – высоковольтная линия, используемая для снабжения электроэнергией различных потребителей железнодорожного транспорта. При прекращении питания сигнальной установки от основной высоковольтной линии с помощью аварийного реле А типа АСШ2-220М производится автоматическое переключение питания на резервную линию.

В кабельном ящике КЯ-6 для защиты высоковольтного трансформатора устанавливаются автоматические выключатели АВМ-1, рассчитанные на номинальный ток трансформатора типа ОМ. Для трансформатора мощностью 0,66 кВА – 3А, а для трансформатора мощностью 1,2 кВА – 5А. Автоматический выключатель АВМ-1 включается в фазу, к которой не подключен пробивной предохранитель, установленный на трансформаторе.

Питание ламп светофоров производится переменным током от сигнального трансформатора типа СОБС-2А. 

В схеме включения ламп светофоров в прямых проводах включены регулируемые сопротивления по 1,2 Ом на 3А для регулирования напряжения на лампах, горящих в нормальном режиме, и 14 Ом для регулирования напряжения на лампах, горящих в режиме двойного снижения напряжения. Переключение ламп светофоров на режим двойного снижения напряжения осуществляется посредством реле ДСН типа АНШ2-1600, включенного в линейную цепь ДСН. Нормально все реле ДСН находятся под током. Для переключения ламп светофоров на режим двойного снижения напряжения дежурный одной из станций, прилегающих к перегону, нажатием специальной кнопки обесточивает все реле ДСН и этим, в результате включения тыловыми контактами реле ДСН дополнительного сопротивления 14 Ом в цепь, снижается напряжение на лампах.

Схемы предвходного светофора отличаются от других схем особенностями его сигнализации. Предвходной светофор имеет дополнительное сигнальное показание желтый мигающий огонь, являющееся более разрешающим сигнальным показанием, чем желтый. 

Желтый мигающий огонь на предвходном светофоре включается, если входной светофор сигнализирует двумя желтыми огнями, разрешает движение поезда с установленной скоростью и указывает на необходимость проследования входного светофора с пониженной скоростью (поезд принимается на боковой путь по стрелкам марки 1/11).

Управление желтым и желтым мигающим огнями предвходного светофора производится кодами, передаваемыми по рельсам от входного светофора. Управление зеленым огнем производится по отдельной паре проводов ЗС и ОЗС с помощью поляризованного реле ЗС типа КМШ-750, включенного в эти провода. Нормально, при закрытом входном светофоре, цепь питания реле ЗС разорвана. Дополнительно провода ЗС и ОЗС используются для посылки на станцию извещения о свободности второго участка приближения при занятом первом.

При задании маршрута приема на главный путь со станции в линейные провода ЗС и ОЗС подается питание прямой полярности. На предвходной сигнальной установке возбуждается реле ЗС, а затем его повторитель ЗС1, который тыловым контактом в схеме дешифратора выключает цепь питания реле З, а фронтовым контактом включает лампу зеленого огня светофора. Цепь питания реле М остается разомкнутой, лампа светофора горит непрерывным зеленым огнем. 

При открытии входного светофора на два желтых огня цепь питания реле ЗС разорвана и в рельсовую цепь от входного светофора посылается код желтого огня. На предвходной сигнальной установке возбуждается реле З и фронтовым контактом замыкает цепь питания мигающего реле М типа НМПШ2-400, которое через контакт Ж1 кодового трансмиттера, используемого в качестве датчика кодов, начинает работать в импульсном режиме частотой порядка 40 периодов в минуту. 

Для получения замедления на отпадание якоря реле М, чтобы сократить время разомкнутого состояния фронтового контакта в течении большого интервала и исключения отпадания якоря в малых интервалах кода Ж, одна из его обмоток зашунтирована собственным фронтовым контактом. В результате этого реле М в течении одного периода работы примерно 1 секунду находится под током и 0,5 секунды без тока.

Вследствие импульсной работы реле М от специального конденсаторного дешифратора возбуждается реле КМ типа АНШ2-700, которое, проверив импульсную работу реле М на предвходном светофоре включает желтый мигающий огонь.

В большом интервале кода Ж при отпавшем якоре реле М (реле КМ находится под током) ток в лампу желтого огня проходит через две последовательно соединенные обмотки огневого реле 180 Ом и 0,45 Ом и лампа в этот момент гаснет. При замыкании фронтового контакта реле М ток в лампа проходит только через малоомную обмотку огневого реле 0,45 Ом и лампа загорается.

Фронтовой контакт реле Ж1, включенный в схему реле М, разрывает цепь его питания одновременно с замыканием цепи включения лампы красного огня. Этим исключается мигающий режим горения красного огня на время замедления отпадания реле З (порядка 15-20 сек) при занятии поездом блок-участка, расположенного за предвходным светофором, сигнализировавшим мигающим огнем.

При показании на предвходном светофоре желтого мигающего огня в рельсовую цепь, расположенную перед светофором, посылается код зеленого огня. При перегорании лампы желтого мигающего огня посылаемый в рельсовую цепь код зеленого огня должен автоматически переключаться на код желтого огня. В случае перегорания лампы зеленого огня, когда в рельсовую цепь также посылается код зеленого огня, такого переключения в схеме кодирования не требуется.

Реле КМ совместно с огневым реле, контролирующим цельность нитей желтого и зеленого огней светофора, выполняет указанную схемную зависимость.

Контакт огневого реле в схеме включения трансмиттерного реле, включенный последовательно с фронтовым контактом реле КМ, обеспечивает посылку в рельсовую цепь желтого кода вместо зеленого при перегорании лампы желтого мигающего огня.

Кроме того, реле КМ контролирует исправность работы схемы включения мигающего реле (например, обрыв в схеме питания реле М) и этим обеспечивает соответствие показаний на путевом и локомотивном светофоре. Соответствие показаний, в этом случае, осуществляется замкнутыми тыловыми контактами реле КМ в схеме огней светофора и трансмиттерного реле.

На блок-участке, превышающем допустимую длину рельсовой цепи, устраивается разрезная установка, делящая такой блок-участок на две рельсовые цепи. Основная задача разрезной установки – обеспечить трансляцию кодов для поездов, идущих в любом установленном направлении движения.

Импульсы кода, подаваемого с выходного конца рельсовой цепи 2П, воспринимается импульсным путевым реле 2И. Трансмиттерное реле 1Т, включенное через фронтовой контакт реле 2И, транслирует коды из рельсовой цепи 2П в рельсовую цепь 1П. Когда голова поезда проследует изолирующие стыки разрезной установки, перестает работать реле 2И, в результате чего обесточивается реле Ж и его повторитель Ж1. Реле 1Т – без тока, поэтому прекращается подача питания в рельсовую цепь перед разрезной установкой. 

Освобождение участка перед разрезной установкой схемой не фиксируется. После полного освобождения блок-участка схема приходит в исходное положение. 

Путевое реле Ж контролирует свободность рельсовой цепи, расположенной за разрезной установкой. Это реле имеет повторитель Ж1, фронтовой контакт которого, включенный в цепь трансмиттерного реле, обеспечивает выключение непрерывного питания рельсовой цепи, расположенной перед разрезной установкой, появившегося в результате схода изолирующих стыков на разрезной установке.

При необходимости с разрезной установки можно по проводам И, ОИ или И1, ОИ1 подавать извещение на соседний переезд.

При трансляции кодов на разрезной установке происходит укорачивание транслируемых импульсов кода за счет имеющегося замедления на притяжение якоря трансмиттерного реле. Для исключения данного недостатка необходимо у трансмиттерных реле Т, ДТ установить корректирующие перемычки 1-52 и 2-82, которые создают некоторое замедление на отпадание якоря реле (путем уменьшения общего сопротивления, включенного параллельно обмотке реле), чем и достигается выравнивание импульсов кода.

С каждой перегонной сигнальной установки системой частотного диспетчерского контроля (ЧДК) передается информация о перегорании лампы красного огня, отсутствии основного или резервного питания переменного тока, неисправности цепи двойного снижения напряжения и неисправности работы дешифратора.

Контроль исправности лампы красного огня осуществляется в двух режимах: в холодном ее состоянии, когда на светофоре горит лампа разрешающего огня, и при ее горении. Одновременно с проверкой исправности лампы проверяется исправность всех монтажных проводов и перемычек, которые участвуют в цепи горения красной лампы.

На разрезной установке проверяется наличие основного и резервного питания переменного тока, а также исправность работы дешифратора.

Для передачи информации с перегона на станцию используется двухпроводная цепь двойного снижения напряжения. На каждой перегонной установке в провода ДСН, ОДСН включен генератор типа ГКШ, настроенный на определенную фиксированную частоту. В цепь питания усилителя мощности генератора включены фронтовые контакты сигнального реле Ж1, контролирующего свободность блок-участка, огневого реле красного огня О, аварийных реле А и А1 и реле ДСН.

При свободном блок-участке и отсутствии неисправностей в линию от генератора поступает непрерывный контрольный код – контрольная лампочка на табло ДСП не горит. В случае занятости блок-участка питание усилителя контактами реле Ж1 и ОИ будет оборвано и контрольный код в линию не посылается, контрольная лампочка на табло ДСП горит непрерывным огнем. Если реле Ж1 не возбудится по причине неисправности схемы дешифрации, то за счет работы реле ОИ в линию будут посылаться контрольные коды, соответствующие обратным кодам локомотивной сигнализации.

При освобождении блок-участка импульсное реле И и его обратный повторитель ОИ будут работать в импульсном режиме, генератор начнет в линию посылать контрольный код, соответствующий режиму работы реле ОИ. Через 3-4 секунды после начала работы реле И возбудится реле Ж1, после чего на усилитель вновь поступит непрерывное питание.

При неисправной лампе красного огня тыловыми контактами огневого реле О на генераторе создаются перемычки 53-31 и 43-41. В этом случае на усилитель в результате работы мультивибратора с управляющим элементом поступает импульсное питание. В линию посылается контрольный код, состоящий из импульсов продолжительностью 0,3 сек, и интервалов продолжительностью 1 сек, лампочка на пульте ДСП будет гореть в мигающем режиме.

При отсутствии на установке основного или резервного питания переменного тока обесточивается реле А или А1 и через их тыловые контакты на усилитель подается импульсное питание. В линию посылается контрольный код, состоящий из импульсов и интервалов продолжительностью 1 сек.

При неисправности цепи двойного снижения напряжения, когда обесточивается реле ДСН, в линию посылается контрольный код, состоящий из импульсов продолжительностью 1 сек и интервалов продолжительностью 0,3 сек.

Отказы однопутной автоблокировки с четырехпроводной схемой изменения направления. Ряд отказов в однопутной автоблокировке связан со схемой изменения направления. Отказы приводят к тому, что не происходит изменение направления и появляется ложная занятость перегона. Рассмотрим несколько видов отказов, вероятные причины их появления и способы их устранения.

1. При установленном направлении движения и свободности перегона от поездов – ложная занятость перегона на станции отправления. Смена направления не происходит, в том числе и вспомогательным режимом. Вероятные причины:

· обрыв цепи смены направления Н-ОН. Для отыскания обрыва проверяется наличие постоянного напряжения на клеммах Н-ОН станции приема. При наличии напряжения измерение напряжения производится последовательно в цепи Н-ОН в направлении к станции отправления. При отсутствии напряжения на станции отправления неисправен перегон, при наличии напряжения обрыв нужно искать от нулевых клемм до реле СН станции отправления;

· короткое замыкание цепи изменения направления Н-ОН , величина тока в цепи Н-ОН более 45 мА. Поиск короткого замыкания производится от станции приема. Все реле направления до места короткого замыкания возбуждены, а после места короткого замыкания обесточены. При прохождении по перегону путем визуального наблюдения линии автоблокировки можно обнаружить наброс (или схлестывание) проводов; при кабельной линии произвести измерение кабеля и проводов методом отключения и проверки по напряжению.

2. Ложная занятость перегона на станции приема и отправления:

· участки приближения и удаления не горят. Изменение направления с помощью вспомогательной кнопки не происходит. Вероятная причина – обрыв цепи контроля перегона К-ОК. Следует проверить напряжение на выходных клеммах цепи К-ОК станции отправления. При наличии напряжения измерения производятся последовательно в направлении к станции приема с условием свободности участка от поездов между станциями отправления и местом измерения. При неисправности рельсовой цепи на ограждающем его светофоре будет гореть красный огонь;

· сигналы по ходу движения сигнализируют нормально. Вероятная причина – нет питания схемы изменения направления движения, неисправен ППШ (ДСНП) станции отправления.

3. При нахождении поезда на перегоне на станции отправления ложно освобождается перегон, на станции приема сохраняется контроль занятости перегона; направление движения можно изменить путем нажатия вспомогательной кнопки. Вероятная причина – короткое замыкание цепи К-ОК. Поиск места короткого замыкания необходимо производить от станции отправления в сторону станции приема методом отключения цепи К-ОК и измерения напряжения.

Одним из нарушений работы сигнальной установки автоблокировки является горение красного огня на проходном светофоре при свободности блок-участка, ограждаемого этим светофором. Отказ может произойти из-за повреждения аппаратуры питающего или релейного конца рельсовой цепи или источников питания.

Кроме перечисленных, могут быть следующие отказы: остановка трансмиттера на питающем конце; пробой искрогасящего конденсатора реле Т на питающем конце; невозбуждение или кратковременное срабатывание реле Ж, что приводит к кратковременному появлению разрешающего огня на светофоре; постоянное замыкание тылового контакта реле И из-за повреждения рельсовой цепи, путевого фильтра или самого реле; постоянное замыкание фронтового контакта реле И вследствие появления в рельсовой цепи непрерывного питания от постороннего источника или остановки трансмиттера КПТ в положении замкнутых контактов; искажение сигнального кода, понижение напряжения постоянного и переменного тока, понижение емкости конденсаторов в схеме расшифровки.

4.8 Схема однопутной автоблокировки переменного тока 25 Гц. 

Устройство, неисправности и методы их устранения.

На участках с электротягой переменного тока фильтры защищают реле от обратного тягового тока 50 Гц, так же фильтры могут исключить влияние помех в определённых пределах, но не в полной мере.


При импульсном питании р.ц. обеспечивается отпадание якоря реле в случае питания неимпульсным, непрерывным током, так же за счёт импульсного питания увеличивается длина р.ц. до 2600 м.


В р.ц. применяют такой режим работы, создание которого токами помехи невозможно.


При занятии р.ц. коды воспринимаются локомотивными устройствами, при свободной – реле и далее  релейно-конденсаторным дешифратором, который позволяет увязать показания попутных светофоров с помощью кодовой р.ц. без использования каналов связи.

В р.ц. путевое реле к дополнительной обмотке ДТ подключается через изолирующий трансформатор и путевой фильтр ФП-25. 

 ФП-25 – вносит затухание в сигналы частотой 50 Гц и выше.

АВМ-5А – защита от продолжительно действующей помехи тягового тока, включается в цепь дополнительной обмотки ДТ. 

НВ-1, РВНШ-250 – защита от перенапряжений, включаются в первичную обмотку изолирующих трансформаторов.  

ПЧ-50/25-100 – статические преобразователи (делители) частоты (100В-А), включен через изолирующий трансформатор.

Ограничительный резистор, RC – контур.

Контакты реле Т контуром RС и вспомогательным реле ТИ защищены от обгарания и искрообразования.

Схема RC контура меняется в зависимости от  условий работы контакта Т с помощью контакта ТИ:

· при замыкании контакта Т контур включён  полностью;

· в момент размыкания включён только  конденсатор, а резистор зашунтирован тыловым контактом реле ТИ (обратный повторитель Т).

Применение индивидуальных питающих приборов на каждой перегонной 

установке  на обе рельсовые цепи с двумя трансформаторными реле позволяет обеспечить нужный режим работы каждой р.ц.


В связи с тем, что каждый конец р.ц. может быть и питающим и релейным на обеих концах устанавливает ДТ-06.


Увязка со станционными устройствами:

· -возможность смены направления;

· -увязка показаний входного и предвходного светофоров;

· -увязка выходного с перегонными по отправлению;

· -исключение возможности открытия выходных светофоров, если станция установлена на «приём»;

· -подача извещения о приближении к станции за два блок-участка;

· -контроль состояния двух блок-участков по удалению.


При перегорании лампы красного огня  кодирования участка приближения прекращается и на предвходном светофоре появляется красный огонь (Ж2КУ).


При включении пригласительного работа реле Т возобновляется.
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Путевой трансформатор участка приближения получает питание от питающей установки поста ЭЦ, что позволяет сфазировать питание р.ц. участка приближения с питанием станц.р.ц. и защитить последние от опасного влияния при повреждении изолирующих стыков.

На станции в цепь заряда конденсатора С1 включается резистор 40 Ом, исключающий заряд конденсатора до величины срабатывания реле Ж и кратковременного его возбуждения в случае  попадания одного импульса любой продолжительности (такое явление возможно при попадании непрерывного питания от станционного р.ц.). (рис 2)














На станции отправления контроль второго (дальнего) блок-участка осуще-ствляет реле З, которое при занятом первом (ближнем) блок-участке обеспечено и не отражает действительное состояние блок-участка. Схема индикации построена так, что в этом случае погашены и белая и красная индикаторные лампочки дальнего участка, свидетельствуя об отсутствии контроля.


Схема р.ц. блок-участка с переездом.

При вступлении на участок перед переездом подаётся извещение:



1И           Ж              ИП (на переезде)        по проводам И,ОИ


                           ОИ                    подаётся кодирование в хвост поезду, которое

                                                    воспринимается реле 2И на переезде при освобождении 



2И           ДИ            ДП                       выключается сигнализация на переезде.

С возбуждением Ж на точке возбудится ИП на переезде. Контакты Ж1 и 2И включены в цепь ДИ, для контроля занятия р..ц. за переездом и исключения работы ДИ при повреждении И.С. на границе р.ц. за переездом.

С этой же целью включается последовательно с путевым реле резистор 400 Ом на релейном конце р.ц. переезда.

Контакты реле ДИ в цепи путевых реле  переездной р.ц. исключают их подрабатывание в случае повреждения изолирующих стыков.  

Включение дешифратора на спаренных установках:


Для исключения заряда С1 дешифратора при работе реле И кода смежной рельсовой цепи в схему введены тыловые контакты 1Т, 2Т аналогично в цепь возбуждения реле счётчика 1А введены параллельно соединённые фронтовые контакты 1Т, 2Т.


Медленнодействующий повторитель Ж1 используется в цепях контроля перегона, гарантируется исключение проблеска индикации занятости в момент смены направления.


Включение дешифратора на одиночной установке упращено, т.к. для встречного направления движения установка трансляционная.


Реле 2Т работает только как повторитель И (от контакта И, а не от КПТ).


На одиночной установке реле Ж1 увязывается с направлением движения – в трансляционном направлении реле Ж1 получает питание через контакт реле Н и его работа не зависит от  работы реле Ж. Это исключает ложную занятость в случае повреждения схемы дешифратора в этом направлении.


Введение фронтового контакта Ж в цепь 2Т  исключает блокировку реле И и 2Т при повреждении изолирующих стыков в момент трансляции кодов.


Схема включения реле направлений и цепи контроля перегона.


Повторители реле направления включаются соответственно: 1Н при токе прямой полярности Н; 2Н при токе обратной полярности Н.


Для обеспечения нормальной работы переездной сигнализации, переключения приборов р.ц. расположенной перед переездом реле 1Н, 2Н питаются по дополнительной цепи из шкафа переезда по известительным проводам.


Приближение поезда к переезду:


В не установленном направлении включение сигнализации предусмотрено за два блок-участка, а выключение – не сразу после проследования переезда поездом, а после освобождения участка приближения в установленном направлении


- это для упрощения схемных зависимостей, улучшения работы АБ т АЛСН и т.к. в не установленном направлении пропуск редко.


Схема дешифратора:


Диод, включённый параллельно Ж1 обеспечивает надёжное удержание якоря реле при любом коде. Замедление 1С после окончания работы реле-счётчика 1 – не зависимо от напряжения и температуры.


Контактами реле ОИ, которое является обратным повторителем 1И и 2И, подключаются 1ПТ. 2ПТ, а так же 1Т и 2Т к КПТ при кодировании рельсовой цепи на участке перед переездом вслед поезду с релейного конца.


ПТ получает импульсное питание от КПТ в цепи ПТ проверяется, что реле Ж обесточено ввиду занятости блок-участка, а не из-за повреждения схемы дешифратора по цепи: тыл И – тыл Ж1 – обмотка ОИ.


Так как сначала срабатывает ПТ, затем Т импульс кода КЖ укорачивается, что компенсируется замедлением на отпадание Т создаваемым подключением параллельно ему Д7 в БИ в этом случае, так же реле ПТ опускает якорь позднее за счёт закорачивания одной его обмотки.


Использование якоря ПТ и ОИ для кодирования вслед поезду позволяет отказаться от линейной цепи для включения реле, осуществляющих разворот рельсовой цепи перед поездом и  упростить цепь смены извещения.

Включение дешифратора на спаренных установках:


Для исключения заряда С1 дешифратора при работе реле И кода смежной рельсовой цепи в схему введены тыловые контакты 1Т, 2Т аналогично в цепь возбуждения реле счётчика 1А введены параллельно соединённые фронтовые контакты 1Т, 2Т.


Медленнодействующий повторитель Ж1 используется в цепях контроля перегона, гарантируется исключение проблеска индикации занятости в момент смены направления.


Включение дешифратора на одиночной установке упращено, т.к. для встречного направления движения установка трансляционная.


Реле 2Т работает только как повторитель И (от контакта И, а не от КПТ).


На одиночной установке реле Ж1 увязывается с направлением движения – в трансляционном направлении реле Ж1 получает питание через контакт реле Н и его работа не зависит от  работы реле Ж. Это исключает ложную занятость в случае повреждения схемы дешифратора в этом направлении.


Введение фронтового контакта Ж в цепь 2Т  исключает блокировку реле И и 2Т при повреждении изолирующих стыков в момент трансляции кодов.


Схема включения реле направлений и цепи контроля перегона.


Повторители реле направления включаются соответственно: 1Н при токе прямой полярности Н; 2Н при токе обратной полярности Н.


Для обеспечения нормальной работы переездной сигнализации, переключения приборов р.ц. расположенной перед переездом реле 1Н, 2Н питаются по дополнительной цепи из шкафа переезда по известительным проводам.


Приближение поезда к переезду:


В не установленном направлении включение сигнализации предусмотрено за два блок-участка, а выключение – не сразу после проследования переезда поездом, а после освобождения участка приближения в установленном направлении


- это для упрощения схемных зависимостей, улучшения работы АБ т АЛСН и т.к. в не установленном направлении пропуск редко.


Схема дешифратора:


Диод, включённый параллельно Ж1 обеспечивает надёжное удержание якоря реле при любом коде. Замедление 1С после окончания работы реле-счётчика 1 – не зависимо от напряжения и температуры.


Контактами реле ОИ, которое является обратным повторителем 1И и 2И, подключаются 1ПТ. 2ПТ, а так же 1Т и 2Т к КПТ при кодировании рельсовой цепи на участке перед переездом вслед поезду с релейного конца.


ПТ получает импульсное питание от КПТ в цепи ПТ проверяется, что реле Ж обесточено ввиду занятости блок-участка, а не из-за повреждения схемы дешифратора по цепи: тыл И – тыл Ж1 – обмотка ОИ.


Так как сначала срабатывает ПТ, затем Т импульс кода КЖ укорачивается, что компенсируется замедлением на отпадание Т создаваемым подключением параллельно ему Д7 в БИ в этом случае, так же реле ПТ опускает якорь позднее за счёт закорачивания одной его обмотки.


Использование якоря ПТ и ОИ для кодирования вслед поезду позволяет отказаться от линейной цепи для включения реле, осуществляющих разворот рельсовой цепи перед поездом и  упростить цепь смены извещения
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