4.9 Двухпутная автоматическая блокировка с двусторонним движением поездов при ремонтных работах на одном из путей.

Смена направления.

Схема смены направления движения в устройствах двухпутной автоблокировки предусматривается одна для каждого двухпутного подхода.

При закрытии одного из путей двухпутного подхода для производства ремонтных работ, другой перегон переводится на двустороннее движение. При этом в неправильном направлении поезда идут только по сигналам локомотивной сигна-лизации. При переходе на отправление поездов по неправильному пути, движение на правильный путь исключается.

Исключается пользование ключом-жезлом для хозяйственных поездов.

Сигнализация отправления поездов не неправильный путь принята та же, что и по правильному пути.

Входной светофор с неправильного пути сигнализирует двумя желтыми огнями и включается по схеме с центральным питанием ламп. Лампы 15 Вт.

Для управления и контроля схемы смены направления на каждый двухпутный подход устанавливаются: на пульте - кнопка "смены направления"; на выносном табло - замок (по конструкции это замок для ключа-жезла) для установки ключа включения схемы смены направления на момент организации двустороннего движения (КСП) и по три световых ячейки на каждый перегонный путь:

   « отправление » - ячейка зеленого цвета,

   « прием » - ячейка желтого цвета

   « занятость перегона » - ячейка, сигнализирующая 

   белым светом при свободности перегона и красным 

   светом при занятости перегона.

 При отсутствии двустороннего движения все ячейки выключены. Ключ включения смены направления выбирается I серии вне зависимости от количества двухпутных подходов, т.к. организация двустороннего движения допускается одновременно только на одном двухпутном подходе к станции.

При переводе одного из путей на двустороннее движение предварительно производится включение, настройка и регулировка схемы смены направления. Настройка схемы направления для одного из путей осуществляется установкой на гнездовой панели по чертежу 14664-67-00 банановых дужек.

Гнезда 11-12, 31-32, панели используются для хранения банановых дужек и в схемах не задействованы.

При организации двустороннего движения по пути I П, дужка из гнезд 11-12 устанавливается в гнезда 51-52 и после окончания регулировки схемы смены направления дужка из гнезд 21-22 устанавливается в гнезда 61-62.

При организации двустороннего движения по пути 2У, дужка из гнезд 31-32 устанавливается в гнезда 71-72 и после окончания регулировки схемы смены направления дужка из гнезд 41-42 устанавливается в гнезда 81-82.

Установка дужек в гнезда 51-52 или 71-72 приводит к возбуждению реле ДIП или Д2У. Контакты этих реле производят отключение от проводов ДСН, ОДСН приборов и схем режима двойного снижения напряжения и диспетчерского контроля (лист 8) . На время организации двустороннего движения эти устройства не действуют. Отключение их производится и на перегоне. Изъятие дужек из гнезд 21-22 или 41-42 может быть осуществлено только после окончания регулировки смены направления, т.е. при возбужденном реле направления станции стоящей на направлении по пути, по которому организуется двустороннее движение.

Изъятие дужек из гнезд 41-42 в момент регулировки смены направления для отправочного пути приводит к обесточиванию реле Д2УР и может привести к перекрытию светофоров в маршруте отправления, ложной даче извещения на переезд находящийся на первом участке и исключает возможность регулировать схему смены направления при установленном маршруте отправления.

Преждевременное изъятие дужки из гнезд 21-22 вызывает обесточивание реле Д1ПР и может привести к перекрытию светофора в маршруте отправления по пути 2У.

Фронтовой контакт реле Д1ПР в цепь контрольно-секционных реле маршрутов отправления введен для исключения возможности ошибочной установки маршрутов на путь отправления 2У после организации двустороннего движения по пути приема 1П.

Тыловой контакт реле Д1ПР в цепь контрольно-секционных реле маршрутов отправления по приему пути 1П введен для исключения возможности ошибочной установки маршрута отправления в момент регулировки цепи смены направления при организации двустороннего движения по пути 1П.

Для исключения возможности установки маршрутов отправления со станции, стоящей на приеме, при замене реле смены направления (например, в результате неисправности) и установке в схему нового реле, имеющего полярный якорь в положении соответствующем прямой полярности, введено реле НСНП (ЧСНП). Реле НСНП (ЧСНП) в этом случае не возбудится, т.к. реле смены направления для станции, установленной на прием будет без тока, и разомкнет цепь контрольно-секционных реле маршрутов отправления. 
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4.10 Схема увязки с двухпутной четырехзначной автоблокировкой переменного тока 50 Гц с двухсторонним движением по каждому пути.


На 2-хпутных участках с электротягой постоянного и переменного тока применяется кодовая автоблокировка переменного тока с 4-хзначной сигнализацией.

В этой системе АБ применяются кодовые рельсовые цепи переменного тока, которые обеспечивают не только контроль свободности блок-участка, но и осуществляют 4-хзначную сигнализацию путевых светофоров, без линейных цепей.


Питание всех устройств осуществляется переменным током. Основным источником питания устройств служит специальная высоковольтная 3-хфазная линия АБ, а резервным – высоковольтная линия, подвешиваемая на опорах контактной сети для снабжения электроэнергией различных потребителей ж.д. транспорта.


Схемы кодовой АБ выполнены с применением штепсельных приборов. В рельсовых цепях у каждой сигнальной установки на входном конце устанавливается импульсное путевое реле, а на входном - питающий трансформатор или преобразователь частоты. 


На подходах к станциям сигнальные установки автоблокировки увязывают с устройствами релейной централизации станций. В полную схему входят: 

· цепи увязки предвходного светофора автоблокировки с входным светофором станции,

· цепи увязки выходных светофоров станции с первым перегонным светофором автоблокировки,

· цепи извещения о приближении и удалении поездов за два и три блок-участка от станции ,

· цепи кодирования станционных рельсовых цепей, входящих в маршруты отправления, кодами АЛС, соответствующими показаниям первого перегонного светофора автоблокировки.

На двухпутных участках при организации двустороннего движения поездов по каждому пути на табло устанавливают световые ячейки для сигнализации установленного направления движения и наличия поезда на перегоне. 


Предвходной светофор имеет одно дополнительное сигнальное показание в виде желтого огня. Управление желтым мигающим огнем осуществляется по линейной цепи М-ОМ, в которую включено поляризованное реле МС. Предвходной светофор увязан с входным по линейной цепи Л-ОЛ, в которую включено линейное реле Л. по цепям извещения И-ОИ, ИД-ОИД , контролируется приближение поезда к станции за три блок-участка. В станционных устройствах по цепям извещения И-ОИ и ИД-ОИД включены реле Н1ИП, НИП2-3, с помощью которых ведется контроль приближения поезда за три блок-участка от станции.


При горении на входном светофоре Н красного огня (положение 1) рельсовая цепь 1ПП кодируется кодом КЖ. У предвходного светофора 1 при приеме этого кода через дешифратор возбуждаются реле Ж, Ж1,Ж2 и ЖС. Фронтовыми контактами реле ЖС на светофоре 1 включается лампа желтого огня последовательно с огневым реле ЖО. С момента включения желтого огня замыкается цепь кодирования кодом Ж рельсовой цепи 3П. В случае перегорания лампы желтого огня в рельсовую цепь 3П по прежнему поступает код Ж.


Если на входном светофоре Н горит зеленый огонь , то рельсовая цепь 1ПП кодируется кодом З.


Если на входном светофоре Н горит желтый или желтый мигающий огонь, то рельсовая цепь 1ПП кодируется кодом Ж. 

В случае перегорания лампы зеленого огня рельсовая цепь 3П продолжает кодироваться кодом З.


Если на входном светофоре горят два желтых огня, то рельсовая цепь 1ПП кодируется кодом Ж. При приеме кода Ж у светофора 1 через дешифратор включаются реле Ж, Ж1, Ж2 и ЖС, а через переведенный контакт поляризованного якоря реле МС включается реле МЖ. Реле МЖ, включенное через контакт Ж трансмиттера КПТ, работает в импульсном режиме и обеспечивает горение мигающего желтого огня на светофоре 1. С момента включения этого огня рельсовая цепь 3П кодируется кодом З.


Для контроля приближения поезда за три блок-участка, как это требуется при 4-хзначной автоблокировке, используются две известительные цепи И-ОИ и ИД-ОИД. В эти цепи включены реле: Н1ИП- извещения о занятии первого участка приближения; НИП2-3 – о занятии второго и третьего участков приближения. При вступлении поезда на третий участок приближения по цепи ИД-ОИД реле НИП2-3 возбуждается током обратной полярности и, переключая поляризованный якорь, выключает реле Н3ИП. Последнее, отпуская якорь, включает на табло красную лампочку Н3П занятости третьего участка приближения. При вступлении поезда на второй участок приближения размыкается цепь ИД-ОИД и выключается реле НИП2-3. Фронтовым контактом реле НИП2-3 выключается реле Н2ИП. Тыловым контактом реле Н2ИП на табло включается красная лампочка Н2П занятости второго участка приближения. С момента вступления поезда на первый участок приближения размыкается цепь И-ОИ и выключается реле Н1ИП. Последнее тыловым контактом включает на табло красную лампочку Н1П занятости первого участка приближения. Одновременно с включением лампочек занятости участков приближения кратковременно, на время разряда конденсатора, включается звонок извещения приближения. 

Таким образом работает схема увязки четырехзначной автоблокировки переменного тока 50 Гц с двухсторонним движением поездов.

4.11 Схемы увязки с однопутной числовой кодовой автоблокировкой. 

Принципы построения, повреждения и их устранение.

Основным средством для автоматического регулирования интервала следования поездов по перегонам является автоблокировка.

Увязка однопутной автоблокировки с устройствами ЭЦ на станции производится по следующим принципам:

1. Увязка по отправлению – посредством рельсовой цепи, питающий конец р.ц. на перегоне, релейный на станции с расшифровкой кода при помощи дешифраторной ячейки.

2. Увязка по приему – посредством линейных цепей, расположенных на линии ВСЛ-СЦБ. Линия И-ОИ извещение о приближении поезда к станции. Линия ЗС-ОЗС для контроля второго участка приближения при занятом первом и для включения реле З на предвходной точке.

3. Схема смены направления движения по перегону.

Исключение возможности выпуска двух поездов встречного направления при однопутной автоблокировке осуществляется следующими зависимостями:

нормально по перегону установлено одно направление –например нечетное. При этом все светофоры нечетного направления открыты и при движении поезда работают автоматически, в закрытом (четном) направлении все светофоры выключены. Станционные светофоры также вводятся в блокировочную зависимость. Открытие выходного светофора возможно на той станции, которая установлена на отправление. В дальнейшем « ст.Отправления». с противоположной станции приема открытие выходных светофоров на перегон исключается.

Изменение направления движения по перегону осуществляется с помощью схемы смены направления. Основными принципами данной схемы являются:

Использование для смены направления движения двух линейных проводов Н и ОН с последовательным включением в провод Н реле направления Н на каждой сигнальной точке перегона, а в оба провода - фронтовых контактов сигнального реле Ж, для контроля свободности перегона в установленном направлении движения.

Включение при свободном перегоне светофоров установленного направления и выключение светофоров встречного направления.

Питание цепи смены направления всегда производится со станции, схема которой установлена на прием.

Смена направления движения (нормальный режим) осуществляется ДСП путем нажатия кнопки смены направления или открытием выходного светофора.

Смена направления происходит только при свободности перегона и исправном состоянии рельсовых цепей.

В целях безопасности движения при смене направления сначала станция отправления переводится на Прием и только после этого станция приема переводится на Отправление.

При смене направления движения открытием выходного светофора ДСП должен держать кнопку нажатой до открытия светофора.

Контроль состояния перегона и обрыва линейных цепей осуществляется на станциях приема и отправления с помощью контрольных реле и включения контрольных лампочек занятости перегона.

При диспетчерской централизации вводится дополнительный контроль занятости перегона – фактическое занятие перегона после выхода поезда за выходной светофор.

Смена направления при повреждении одной рельсовой цепи на перегоне производится вспомогательным режимом. При этом смена направления движения производится ДСП обеих станций, для чего они срывают пломбы и нажимают вспомогательные кнопки.

Схема имеет надежную защиту от кратковременной потери шунта под составом и исключает возможность смены направления в этом случае.

Сообщение или обрыв линейных проводов сигнализируется на станции отправления зажиганием лампочки контроля занятости перегона. При сообщении или обрыве линейных проводов смена направления полностью исключается. Реле направления станции приема нормально от линии отключено, чтобы исключить самопроизвольное срабатывание реле направления от посторонней подпитки или грозовых разрядов.
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В приведенной схеме основными реле являются:

Станционное реле направления ЧСН (НСН) типа КШ 1 – 80 – производит переключение станции с одного установленного направления движения на другое;

Перегонное реле направления Н типа КШ 1-40 – переключает схемы сигналов, релейных рельсовых цепей при смене направления движения;

Вспомогательное реле НВСН(ЧВСН) типа НМШ1 2000 – изменяет полярность тока в релейной цепи при смене направления. 

На схеме не указаны:

Реле контроля состояния перегона НКП(ЧКП) типа НМШМ1 – 100/1300 – включает лампочку контроля занятости перегона на станции, установленной на прием, а также коммутирует линейные цепи схемы;

Медленнодействующий на притяжение повторитель реле НКП(ЧКП) типа НМШТ 2000. Данное реле исключает возможность смены направления при движении по перегону коротких подвижных единиц и кратковременной потери шунта под ними;

Реле вспомогательного режима смены направления НВН(ЧВН) типа НМШ2-4000;

Реле контроля занятости перегона НЗП(ЧЗП) типа НМШ –2000.

Основные элементы схем однопутной автоблокировки.

Для смены направления у каждой сигнальной установки применяются реле направления Н и его повторители 1Н и 2Н для увеличения числа контактов и осуществления коммутации различных цепей. Реле Н включают последовательно в линейный провод Н схемы смены направления и получают питание всегда со стороны станции, установленной на прием.

Технология поиска характерных отказов.


Для быстрого отыскания и устранения отказов в устройствах автоблокировки большое значение имеет правильное определение характера отказов по имеющейся индикации на пульте дежурного по станции.
Перед тем, как приступать к поиску отказа в схеме автоблокировки, необходимо уяснить состояние схемы изменения направления и схемы известителей приближения ( удаления ). Состояние этих схем контролируется лампочками «контроль перегона», «прием», «отправление», «1 УП», «2 УП», «1 УУ», «2 УУ». Дополнительная информация может быть получена так же при попытке осуществить смену направления с помощью вспомогательных кнопок (ВК). 


Наиболее характерным проявлением повреждения сигнальной точки автоблокировки является горение красного огня на проходном сигнале при свободности блок-участка, ограждаемого этим сигналом. Причиной такого повреждения может быть отказ аппаратуры питающего или релейного концов, отказ в рельсовой цепи или системе питания. Поиск отказа, как правило, начинают с релейного конца по месту нахождения сигнала сложным запрещающим показателем. 


При поиске отказа на проходной точке кодовой автоблокировки первую информацию о причине отказа можно получить при внимательном наблюдении за состоянием сигнального реле Ж и импульсного путевого реле. В редких случаях при этом реле Ж устойчиво притягивает якорь, чаще всего оно окажется без тока или будет пытаться встать под ток, при этом временами фронтовые контакты его могут замыкаться, что приведет к кратковременному появлению разрешающего огня на сигнале.


Такое состояние реле Ж может сопровождаться различным характером работы путевого реле. Если тыловой контакт путевого реле постоянно замкнут, то проверкой напряжения на его обмотках, а так же на выходе и входе фильтра можно установить, заключается ли причина в самом реле или фильтре или же поиск следует продолжать непосредственно в рельсовой цепи.


Если же в путевом реле постоянно замкнут фронтовой контакт, это свидетельствует о наличии в рельсовой цепи непрерывного питания. Наиболее вероятные причины при этом: остановка трансмиттера на питающем конце ( контакты КПТ остались замкнуты ), пробой искрогасящего конденсатора реле Т на питающем конце. Реже встречаются случаи, когда непрерывное питание поступает от постороннего источника ( например, гармоника 50 ГЦ из-за пробоя одного вентиля в шестифазной схеме управления при электрической тяге на постоянном токе ). При этом действие постороннего источника тока, как правило, проявляется только при наличии продольной или поперечной асимметрии в рельсовой цепи.

Одним из характерных признаков при поиске отказа на сигнальной точке кодовой автоблокировки является искаженный код. Искажение кода может носить весьма разнообразный характер. Наиболее наглядно при наблюдении за работой импульсного путевого реле воспринимается искажение кода в результате замыкания изолирующего стыка. Такое искажение проявляется в асинхронном характере работы путевого реле.

Другой характерной причиной искажения кода является отказ элементов, корректирующих длительность импульса на питающем конце. Это могут быть конденсаторы или диоды, включенные параллельно обмоткам трансмиттерных реле питающего конца.

Нормальная работа ячейки прекращается при укорачивании импульса на 0,05 – 0,1 с в зависимости от величины напряжения питания. Такие искажения трудно зафиксировать визуально, поэтому приходится прибегать к пробной замене трансмиттерного реле.

Ложное горение красного огня на сигнале возможно также и при нормальной работе импульсного путевого реле. Наиболее вероятной причиной отказа в этом случае является понижение напряжение постоянного или переменного тока. Возможно также понижение емкости какого-либо из конденсаторов, участвующих в схеме расшифровки. В случае потери емкости конденсаторов приходится заменять блок БК-ДА; при пониженном напряжении постоянного тока заменяют блок БС-ДА. При эксплуатации нештепсельной аппаратуры в обоих случаях приходится менять ячейку ДЯ-3Б.

Как было указано, в некоторых случаях красный огонь при свободном блок-участке периодически сменяется желтым или зеленым. Особенно это характерно при замыкании изолирующего стыка, небольшом укорачивании импульсов и при целом ряде повреждений рельсовой линии, источников питания, потере емкости конденсаторов, когда схема работает « на пределе» и сигнальные реле Ж и З периодически замыкают фронтовые контакты. 


Характерные признаки отказов и наиболее вероятные их причины для автоблокировки с двухпроводной схемой приведены в таблице №1. (см. таблицу)

	Признаки отказов
	Вероятные причины
	Способы устранения

	Ложная занятость перегона, станция стоит «на отправлении», на соседней станции нет ложной занятости.
	Сообщение проводов Н, ОН
	Последовательным откручиванием проводов на нулевых клеммах и в кабельном ящике и посредством измерения отыскать место короткого замыкания проводов Н, ОН

	Ложная занятость перегона на обеих станциях.
	Обрыв физических проводов Н, ОН.

 Обрыв цепи Н, ОН контактами обесточенного путевого реле на какой-либо перегонной точке.

 Недостаточное напряжение питания цепи изменения направления.
	Проверить целостность проводов Н, ОН на пайке, стативе, кроссировке, резисторах 400 и 100 Ом.

 Если мал ток в цепи смены направления (питание идет со станции, установленной на прием), проверить диоды в блоке питания, исправность ПТМ, контакт на резисторе 400 Ом. 

	После отправления поезда ложная занятость стрелочной секции первого участка удаления.
	Повреждена рельсовая цепь стрелочной секции, трансмиттерное реле в шкафу входного сигнала осталось под током.
	Отключит провод Т в релейном шкафу входного сигнала, выходных сигналов или в помещении ДСП (занятость первого участка должна пропасть), провод поставить на место.

 Отыскать повреждение в рельсовой цепи стрелочной секции. 

	Станция стоит на приеме, на предвходном сигнале горит красный огонь.
	Неисправность линейных проводов от ДСП до точки(обрыв или короткое замыкание)

Неисправность блока питания линейной цепи.


	Устранить повреждения проводов. Проверить контакт на резисторах сопротивлением 400 и 100 Ом.

 Заменить диод.

 Проверить ПТМ

	При смене направления станция в положение «отправление» не развернулась. Перегон и первый участок занялись.
	Недостаточное замедление реле В на данной станции и реле КП, КПП на соседней станции.

 Слабый ток в цепи смены направления.

 Подкорачивание проводов Н, ОН.
	Заменить конденсаторы.

Проверить блок питания или стрелочную батарею при отсутствии переменного тока на станции приема.

Проверить состояние разрядников, кроссировок.


4.12 ОДНОПУТНАЯ АВТОБЛОКИРОВКА ПОСТОЯННОГО ТОКА

Типовой частью автоблокировки являются схемы рельсовых цепей оди​ночной и спаренной сигнальных уста​новок и принципиальные схемы авто​блокировки одиночных и спаренных сигнальных установок.
На рис. 6.5 приведена схема одно​путной автоблокировки для четырех сигнальных установок перегона. Со​стояние цепей соответствует нечетно​му направлению движения и нахож​дению поезда за светофором 3. Перечень реле, размещенных в релейном шкафу типа ШРУ, приведен ниже.

	Обозначение
и тип реле
	Назначение
реле в схеме

	Н (КШ1-80) . . .
	направления

	Л (КШ1-280) . . .
	линейное

	1Н, 2Н (НМШ1-400)
	повторители реле
направления

	С (АНШМ2-380) . .
	сигнальное

	С1 (НМШ 1-400) . .
	первый повторитель сигнального реле

	С2 (НМШ2-900) . .
	второй повторитель сигнального реле

	
	

	П1 (НМШ1-400) . .
	повторитель путевого реле

	РД
	релейный дешифратор

	И (ИМШ 1-0,3) . .
	импульсное путевое 

	А (АСШ2-220) . . .
	аварийное

	0 (АОШ2-180/0,45) .
	огневое

	КО, 1КО (НМШ2-900)
	огневое красного огня
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Установленное нечетное направле​ние движения фиксируется тем, что у сигнальных установок 3, 5 и 7 реле Н возбуждены током прямой по​лярности и включены реле 1Н. На сигнальной установке 4 реле Н воз​буждено током обратной полярности и включено реле 2Н. Контактами ре​ле 1Н и 2Н все цепи сигнальных уста​новок переключены для работы авто​блокировки в нечетном направлении движения.
Рассмотрим образование сигналь​ных цепей автоблокировки за поез​дом, движущимся в нечетном направ​лении. Вследствие занятости блок-участка ЗП у впереди стоящего све​тофора 1 (на схеме не показан) пре​кращается импульсная работа реле И1 и выключаются все реле релей​ного дешифратора. Фронтовыми кон​тактами реле П1 размыкается линей​ная цепь и у светофора 3 и выклю​чается реле Л. После отпускания нейтрального якоря этого реле после​довательно выключаются и отпускают якори реле С и С1 светофора 3.
Тыловыми контактами реле С1 за​мыкается цепь огневого реле О после​довательно с лампой красного огня. На светофоре 3 загорается красный огонь. Тыловым контактом реле С1 и фронтовым реле О замыкается цепь питания огневого реле КО. Фронто​вые контакты реле КО используются в цепях диспетчерского контроля.
В рельсовую цепь блок-участка 5П от светофора 5 подаются импуль​сы тока через контакт трансмиттера МТ. От этих импульсов у светофора 3 работает реле И1 и через РД воз​буждаются реле ПИ, ПИ1, П и П1. Фронтовыми контактами реле О, 1Н и П1 и тыловыми реле С1 замыкается линейная цепь тока обратной поляр​ности питания реле Л светофора 5. После притяжения нейтрального яко​ря Л через его фронтовой контакт включается реле С и вслед за ним реле C1. Фронтовыми контактами реле 1Н и С1 и переведенным контактом поля​ризованного якоря реле Л замыкает​ся цепь огневого реле О последова​тельно с лампой желтого огня. На светофоре 5 загорается желтый огонь. Целость нитей ламп красного огня на светофорах 5 и 8 контролируется возбужденным состоянием огневых ре​ле 1КО и КО, включенных последо​вательно с этими лампами. В случае перегорания лампы красного огня на светофоре 3 выключается огневое ре​ле О и, отпуская якорь, своими фрон​товыми контактами выключает линей​ное реле Л светофора 5. После от​пускания якорей реле Л, С и С1 на светофоре 5 выключается желтый огонь и включается красный, чем осущест​вляется перенос красного огня на позади стоящий светофор.
В рельсовую цепь блок-участка 7П от светофора 7 подаются импуль​сы тока через контакт трансмиттера МТ. От этих импульсов у светофора 5 работает реле И1 и через РД возбуж​даются реле ПИ, ПИ1, П и П1. Фронтовыми контактами реле 1Н, П1, С1 и О у светофора 5 включа​ется линейная цепь тока прямой по​лярности возбуждения реле Л све​тофора 7. Фронтовыми контактами реле 1Н и С1 и нормальным контактом поляризованного якоря реле Л у светофора 7 замыкается цепь огнево​го реле О последовательно с лампой зеленого огня. На светофоре 7 за​горается зеленый огонь. Целость ни​тей ламп красного огня на светофорах 6 и 7 контролируется возбужденным состоянием огневых реле 1К0 и КО, включенных последовательно с эти​ми лампами. В случае перегорания лампы желтого огня на светофоре 5 выключается огневое реле О. Отпус​кая якорь, оно своими контактами из​меняет полярность тока с прямой на обратную в цепи питания реле Л светофора 7. Реле Л, переключая поля​ризованный якорь, выключает на све​тофоре 7 зеленый огонь и включает желтый, чем осуществляется перенос желтого огня на позади стоящий све​тофор.
У одиночного светофора 4 образу​ется разрезная установка рельсовой цепи блок-участка нечетного направ​ления между светофорами 7 и 9. В ме​сте разрезной установки происходит трансляция импульсного питания из рельсовой цепи 9П в рельсовую цепь 9Па. Импульсы тока из рельсо​вой цепи 9П принимает реле И1 у светофора 4. Оно воздействует на свой повторитель И2, цепь которого замкнута фронтовым контактом реле 2Н. При импульсной работе реле И2 транслируются импульсы в рельсо​вую цепь 9Па. У светофора 7 в им​пульсном режиме работает реле И1 и через релейный дешифратор воз​буждаются реле ПИ, ПИ1, П и П1. Фронтовыми контактами реле О, С1, П1 и 1Н у светофора 7 замыкается линейная цепь тока прямой поляр​ности возбуждения реле Л светофора 9. У светофора 4 фронтовыми контакта​ми реле 2Н и тыловыми реле 1Н ли​нейная цепь замкнута напрямую к светофору 9. При возбуждении реле Л, С и С1 на светофоре 9 загорается зеленый огонь.
Изменение направления движения происходит в соответствии с рассмо​тренной четырехпроводной схемой (см. рис. 6.2). С момента изменения направления с нечетного на четное реле Н у светофоров 3, 5/8 и 7/6 воз​буждаются током обратной полярности, выключаются реле 1Н и вклю​чаются реле 2Н. У светофора 4 реле Н возбуждается током прямой поляр​ности, выключает реле 2Н и включает реле 1Н. По окончании изменения на​правления движения происходит пе​реключение рельсовых, линейных и сигнальных цепей.
При свободном состоянии перегона у светофора 4 реле Л, включенное ты​ловыми контактами реле 2Н в линей​ную цепь, идущую к светофору 2, возбуждается током прямой поляр​ности. Вслед за реле Л возбуждают​ся реле С и С1. Контактами реле 1Н, С1 и Л на светофоре 4 включается зе​леный огонь. В рельсовую цепь 9Па от светофора 6 подается импульсное питание. У светофора 4 работает реле И1, отчего через РД включается реле ПИ, ПИ1, П и П1. Фронтовыми кон​тактами реле О, C1, 1H и П1 у све​тофора 4 включается линейная цепь тока прямой полярности возбуждения реле Л светофора 6. После возбужде​ния реле Л срабатывают реле С и С1 и на светофоре 6 включается зеленый огонь. Аналогичным порядком ра​ботают схемы рельсовых и линейных цепей для включения на светофоре 8 зеленого огня.
У одиночного светофора 3 образует​ся разрезная установка рельсовой це​пи блок-участка четного направления между светофорами 8 и 10. В месте разрезной установки импульсы тока из рельсовой цепи ЗП транслируются в рельсовую цепь 5П. Реле И1 у светофора 8 работает в импульсном режиме, отчего через РД возбуждают​ся реле ПИ, ПИ1, П и П1. Фронто​выми контактами реле О, С1, П1, 2Н у светофора 8 включается линейная цепь тока прямой полярности реле Л светофора 10. У выключенного све​тофора 3 линейная цепь тыловыми кон​тактами реле 1Н и фронтовыми 2Н замкнута напрямую. При возбужде​нии реле Л, С и С1 светофора 10 на нем загорается зеленый огонь.
Технология поиска причин отказов импульсно-проводной автоблокировки постоянного тока

Проверка, как и в кодовой автоблокировке, по возмож​ности начинается с той точки, на которой зафиксировано неправильное показание сигнала (питающий конец), чаще всего это горение красного огня при свободности ограж​даемого блок-участка. В первую очередь проверяется состояние линейного реле и работа маятникового трансмит​тера, так как эти проверки практически не требуют затрат времени.
Чтобы убедиться в исправности рельсовой цепи, необхо​димо измерить напряжение на рельсах питающего конца, нормальное значение которого указывает на то, что рельсо​вая цепь исправна (за исключением возможных случаев ко​роткого замыкания в районе релейного конца). Убедившись, таким образом, в нормальном состоянии рельсовой цепи (в районе питающего конца), целесообразно проверить ре​жим работы линейной цепи. Целью таких проверок являет​ся полное исключение возможностей повреждения на пи​тающем конце, прежде чем перемещаться в сторону релей​ного конца.
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В зависимости от результатов этих проверок по пути следования необходимо проверить рельсовую цепь или воздушные провода, причем характер повреждения рель​совой или линейной цепи также может быть установлен уже на питающем конце с помощью определенных изме​рений.
Возможны четыре варианта повреждений между сигналь​ными точками: обрыв провода, сообщение проводов, обрыв рельсовой нити и замыкание рельсовых нитей. В некото​рых случаях, когда можно воспользоваться каким-ли​бо видом транспорта и при наличии хорошего подъезда к сигнальной точке, целесообразно, убедившись в отсутствии повреждения на питающем конце, отправиться непосред​ственно на релейный и выходить на блок-участок уже пос​ле того, как проверены устройства на обеих точках.
Общая последовательность поиска отказа с питающего конца при ложном запрещающем сигнале приведена в ин​формационной диаграмме (рис. 95). При отыскании повреж​дения на релейном конце прежде всего проверяют, нормаль​но ли работает импульсное путевое реле и стоит ли под то​ком его повторитель. Обесточенное состояние повторителя при нормальной работе путевого реле вероятнее всего мо​жет быть вызвано отказом одного из элементов дешифратора.
Если повторитель путевого реле находится под то​ком, проверяют напряжение в линейной цепи. Некото​рые особенности работы линейной цепи автоблокировки, спроектированной по альбому АБ-8-72 или АБ-14-73, свя​заны с наличием в ней кодово-включающего реле KB, ко​торое требует строго определенного напряжения, подавае​мого в линейную цепь.
Последовательность поиска отказа сигнальной точки автоблокировки может не совпадать с приведенной в соот​ветствующих информационных диаграммах в тех случаях, когда имеется какая-либо дополнительная информация, например отказ произошел непосредственно после плано​вой замены реле на перегоне, после грозы или когда извест​но, что на воздушной линии или вблизи нее велись работы, которые могли привести к повреждению, и т. д. Использова​ние такой дополнительной информации может изменить порядок поиска, предусмотренный в диаграммах, и тем са​мым сократить его время.

Предупреждение и устранение отказов в схемах смены направления
Для быстрого отыскания и устранения отказа в устрой​ствах автоблокировки большое значение имеет правильное определение характера отказа по имеющейся индикации на пульте дежурного по станции. Если для двухпутных участков использование этой индикаций не требует допол​нительных пояснений, то для однопутных их следует дать.
Перед тем как приступить к поиску отказа в схеме автоблокировки, необходимо внимательно уяснить состояние схемы смены направления и схемы известителей приближения или удаления. Состояние этих схем контролируется лампочками «Контроль перегона», «Прием», «Отправление», lyn, 2уn, 1уу, 2уу. Дополнительная информация может быть получена также при попытке осуществить смену на​правления с помощью вспомогательных кнопок ВК.
Характерные признаки отказов и наиболее вероятные причины приведены в табл. 1 для автоблокировки с двух​проводной схемой смены направления (альбомы АБ-2, АБ-4, АБ-8-72, АБ-2-50-73) и для автоблокировки с четырехпроводной схемой смены направления (альбомы АБ-14, АБ-16, АБ-14-73). Технология поиска отказов рас​считана на то, чтобы довести поиск до конкретной сигналь​ной точки.
Для комплексной проверки режимов работы двух- и четырехпроводной схемы смены направления на Москов​ской дороге разработана специальная технология, предус​матривающая фиксацию тока в проводе Н или ОН на одной из станций. Для измерений используется миллиамперметр с нулем посередине или два миллиамперметра, включенные встречно.
Измерения выполняют в такой последовательности. При нажатии на станции приема кнопки смены направления и возбуждения реле В в линию поступает импульс тока об​ратной полярности 40—60 мА. Амперметр четко фиксиру​ет этот импульс. После изменения полярности реле направ​ления на станции отправления и обесточивания реле В до отпадания якоря медленнодействующего реле КП станции приема последовательно с источником питания станции приема включается источник питания станции отправле​ния. Амперметр в это время должен показывать ток 80— 120 мА. После отпускания якоря реле KП снимается питание со станции приема, и амперметр должен фиксировать ток обратной полярности 40—60 мА.
Таблица 1
	Признаки отказа
	Вероятные причины отказа
	Способы отыскания причины отказа

	Двухпроводная схема смены направления

	Ложная занятость перегона, станция стоит «на отправ-лении», на соседней станции индикации ложной занятости нет
	Сообщение проводов Н, ОН
	Последовательным отключением проводов на нулевых клеммах и в кабельном ящике и посредством измерения отыскать место короткого замыкания проводов Н, ОН (через разрядники, схлестывание проводов, неисправность кабеля и т. д.)

	Ложная занятость перегона на обеих станциях
	1. Обрыв проводов Н, ОН
	1. Проверить целость проводов Н, ОН на пайке, стативе, кроссировке, на резисторах 400 и 100 Ом

	
	2. Обрыв цепей Н, ОН контактами обесточенного путевого реле на какой-либо перегонной точке
	2. Выяснить причину и устранить ложную занятость блок-участка

	
	3. Недостаточное напряжение питания цепи смены направления
	3. Если мал ток в цепи смены направления (помнить, -что пи-тание идет со станции, установленной на прием), про-верить диоды в блоке питания, исправность ПТМ, ко-нтакт движка на резисторе 400 Ом

	После отправления поезда ложная занятость стрелочной секции или первого участка удаления
	Повреждена рельсовая цепь стрелочной секции, трансмиттерное реле на входном сигнале осталось под током
	1. Отключить провод Т в РШ входного сигнала или РШ вы-ходных сигналов или в поме-щении ДСП (занятость первого участка должна пропасть), провод поставить на место

	
	
	2. Отыскать повреждение в рельсовой цепи стрелочной секции

	Станция стоит на приеме, предвходной сигнал горит красным огнем
	1. Неисправность линейных прово​дов от ДСП до сигнальной точки (обрыв или короткое замыкание)
	1. Проверить исправность проводов. Проверить контакт на резисторах 400 и 1000 Ом.

	
	2. Неисправность блока питания линейной цепи
	2. Проверить исправность диода и ПТМ

	При смене направления станция в положение «отправление» не развернулась. Перегон и первый участок показывают занятость
	1. Недостаточное замедление реле ВР на данной станции и реле КПР, КПРП на соседней станции.
	1. Заменить конденсаторы

	
	2. Недостаточный ток в цепи смены направления
	2. Проверить блок питания (или стрелочную батарею при отсутствии переменного тока) на станции приема.

	
	3. Неисправность линейных проводов Н, ОН
	3. Проверить состояние разрядников, кроссировок

	Четырехпроводная схема смены направления

	При установленном направлении движения и свободности перегона от поездов ложная занятость перегона на станции отправления. Смена направления не происходит, в том числе и с помощью кнопки ВК
	1. Обрыв цепи смены направления (Н-ОН)
	Проверить наличие постоянного напряжения на выходных клеммах статива цепи Н-ОН на станции приема, при обрыве цепи — в режиме холостого хода. Напряжение должно быть выше 100 В (110—125 В).
При отсутствии напряжения на станции отправления — неисправен перегон. Необходимо измерить напряжение, подаваемое от станции приема. Измерения производят последовательно в КЯ и РШ в направлении к станции отправления.
При наличии напряжения на станции отправления станция приема и перегон исправны. Неисправность необходимо искать от нулевых клемм до реле СН станции отправления.

	
	2. Короткое замыкание цепи смены направления
(Н-ОН)
	При измерении тока на станции приема в цепи Н-ОН на нулевых клеммах ток выше 45 мА. Поиск неисправной цепи и места короткого замыкания необходимо производить от станции приема, помня о том, что все реле направления от станции приема до места короткого замыкания будут находиться под током, а после места короткого замыкания без тока. Визуально проверить линию (наброс, схлестывание проводов) или измерить кабель, провода снижения методом отключения и измерения напряжения по участкам

	Ложная занятость перегона на станциях приема и отправления. Участки приближения и удаления показыва-ют свободность. Сме-на направления с по-мощью кнопки ВК проходит
	Обрыв цепи контроля перегона (К-ОК)
	Проверить на станции отправления выход постоянного напряжения на выходных клеммах статива цепи К-ОК. При обрыве цепи в режиме холостого хода напряжение должно быть выше 100 В (110—125 В). При отсутствии напряжения на станции приема неисправен перегон, необходимо измерить напряжение от станции отправления. Измерения производят последовательно в КЯ и РШ в направлении станции приема при условии свободности участка от поездов между станцией отправления и местом измерения

	Ложная занятость перегона на станциях приема и отправления. Сигналы по ходу движения –сигнлизи-руют нормально. Сме-на направления с по-мощью кнопки ВК не проходит.
	Нет питания схемы изменения направления
	Вышел из строя ППШ станции отправления

	При нахождении поезда на перегоне на станции отправления ложная индикация свободности. На станции приема — индикация занятости перегона. Смена направления с помощью кнопки ВК не проходит
	Короткое замыкание цепи К-ОК
	Место короткого замыкания необходимо искать от станции отправления в сторону станции приема методом отключения цепи К-ОК и измерения напряжения по участкам


Во время работы схемы направления стрелка прибора не должна отклоняться на нуль (разрыв цепи в период пе​релета контактов реле стрелка амперметра не успевает фик​сировать из-за инерционности). Если во время смены на​правления прибор хотя бы очень короткое время будет фик​сировать нулевое положение, это будет указывать, что в схе​ме имеются неисправности. Часто это происходит из-за кратковременного обесточивания реле ПЖ или 1ИП вслед​ствие обрыва цепи или потери емкости электролитических конденсаторов или из-за резкого искажения кодовых цик​лов, что приводит к нечеткой работе счетчиков 1 и 1А дешифраторной ячейки и задержке возбуждения реле Ж.

4.13 ГЕНЕРАТОР КОДОВ ГК-КЭБ.

1 ВВЕДЕНИЕ

1.1 Руководство по эксплуатации предназначено для изучения работы и эксплуа​тации генератора кодов ГК-КЭБ кодовой автоблокировки на электронной элементной 5базе (ГК-КЭБ).

1.2 Руководство по эксплуатации содержит описание принципа действия ГК-КЭБ, технические данные, указания по эксплуатации.

2 НАЗНАЧЕНИЕ

2.1 ГК-КЭБ предназначен для работы в составе кодовой автоблокировки на элек​тронной элементной базе КЭБ и обеспечивает выработку кодовых сигналов.

2.2 ГК-КЭБ применяется в рельсовых цепях (РЦ) переменного тока частотой 50 или 25 Гц.

2.3 ГК-КЭБ выпускается в одном из двух вариантов: ГК5-КЭБ или ГК7-КЭБ, отличающихся друг от друга параметрами кодирующих импульсов и длительностью кодового цикла.

2.4 Вид климатического исполнения - УХЛ2 по ГОСТ 15150-69. ГК-КЭБ предназначен для работы в диапазоне температур от минус 45 0 С до плюс70°С.

3 ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ

3.1 Питание ГК-КЭБ осуществляется от сети переменного тока напряжением 230 (+12,-23)В частотой (50 ± 1) Гц.

3.2 Потребляемая мощность не более 10 В-А.

3.3 Параметры импульсов кодов, вырабатываемых генератором, приведены на рис.1

3.4 Временные параметры импульсов кода, выдаваемых изделием на кодовых и выходах КП, КЖ, 

Ж, должны соответствовать приведенным требованиям 16936-70-00 РЭ .Допустимое изменение 

длительности на кодовых выходах должно быть не более:

± (0,01 + 0,02 tи) с, при частоте 50 Гц;

± (0,02 + 0,02 tи) с, при частоте 25 Гц, где: tи - длительность импульса.

Допустимое изменение длительности на дополнительных выходах КП, КЖ, Ж должно быть не 

более ± 0,3 tи.

3.5 Максимальное значение напряжения при токе коммутируемого сигнала до 1 А на кодовых выходах должно быть не более 260 В частотой 50 или 25 Гц.

3.6 Максимальное значение тока при напряжении коммутируемого сигнала 50 В должно быть не более 5 А.

Максимальное значение коммутируемого на дополнительных выходах КП, КЖ, Ж тока при напряжении питания 20 В должно быть не более 0,1 А.

3.7 Блок ГК-КЭБ совместим с аппаратурой числовой кодовой автоблокировки (АБК) и может использоваться взамен устройств передающей части сигнальной точки (КПТШ, ТШ-65 - 2 шт. и БКТ - 2 шт.).

3.8 Блок ГК-КЭБ имеет два равнозначных кодовых выхода для обеспечения рабо​ты при любом направлении движения. Каждый из выходов может управляться от внут​реннего или внешнего устройства, что позволяет использовать изделие в качестве гене​ратора или транслятора кодов.

3.9 В ГК-КЭБ предусмотрены дополнительные выходы:

"Ж" (вывод ХР1 :в0) - для обеспечения режима мигания на предвходной сигнальной установке;

"КЖ" (вывод ХР1 :с0) - для импульсного включения реле ПТ на сиг​нальных установках, ограждающих переезд;

"КП" (вывод ХР1 :в3) - для импульсного включения реле ДПТ при ко​дировании навстречу поезду при движении в неправильном направле​нии.

3.10 Зависимость между входными управляющими сигналами и выходными сигналами соответствует таблице 1 и рисунку 1.

3.11 При работе ГК-КЭБ светодиодный индикатор зажигается синхронно с выдаваемым кодом.

На лицевой панели ГК-КЭБ установлены три светодиодных индикатора.

- «КОД» - для контроля формируемого кода;

 -ВЫХОД I» и «ВЫХОД II» - для контроля кода на работающем выходе.

3.12 ГК-КЭБ по РД32 ЦШ 03.07-90 относится к классификационной группе МС2 -

по механическим воздействиям и группе КЗ по климатическим воздействиям и предна​значен для размещения в напольных металлических шкафах при температуре внутри шкафа от минус 450 С до плюс 70 °С.

3.13 ГК-КЭБ удовлетворяет требованиям электробезопасности ГОСТ 12.2.007.0-75 класса защиты 01.

3.14 Сопротивление изоляции между всеми соединенными между собой токове​дущими частями и корпусом по ГОСТ 12997-84 не менее:

- 100 МОм при нормальных климатических условиях;

- 2 МОм при относительной влажности воздуха 100 % и температуре окружающей среды 35 °С.

3.15 Электрическая изоляции ГК-КЭБ выдерживает без пробоя в течение 60 с испытательное напряжение 2000 В переменного тока частотой 50 Гц от источника мощ​ностью не менее 0,5 кВА.

3.16 Полный средний срок службы ГК-КЭБ не менее 25 лет.

3.17 Средняя наработка на отказ не менее 30000 ч.

3.18 Габаритные размеры 226 * 140 * 218 мм.

3.19 Среднее время восстановления работоспособного состояния долж-но быть не более 2 часов.

3.20 Средний срок сохраняемости должен быть не менее 2 лет.

3.21 Масса ГК-КЭБ - не более 4,8 кг.
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