5.1 Автоматическая переездная сигнализация для участков с двухпутной кодовой АБ переменного тока 25Гц с двухсторонним движением поездов.


Схемные решения разработаны применительно к типовым проектным решениям с кодовой АБ ПС-2-К-50-АТ-82. Применены дополнительные меро-приятия, повышающие надежность работы устройств: установка одной частотной р.ц. на переезде. Частотная р.ц. применена для усиления схемы фиксации просле-дования поезда через переезд. Она устраивается перед изолирующими стыками по ходу движения поезда.


Нормально, при отсутствии поездов все основные реле, участвующие в схеме счета, и блокирующие реле Н1С, Н2С, НБ1Ж, НБ1З, НБ находятся без тока.


При вступлении поезда на участок перед переездом обесточивается известительное реле ИП. При этом включаются красные мигающие огни на переездных светофорах.


Через тыловой контакт реле НИП с проверкой свободности двух впереди расположенных участков, фронтовые контакты реле НЖ, ННИП, фронтовой контакт реле частотной р.ц. – НЭП за время замедления на отпадание реле НИПП срабатывает реле Н1С и блокируется через свой фронтовой контакт.


Через фронтовые контакты реле Н1С включается блок выдержки времени НБВ типа БВМШ, на выходе которого подключено реле НИВ..


Выдержка времени НБВ настраивается на 40 с – минимальное время подачи извещения на переезд.


При вступлении поезда на частотную р.ц. через фронтовой контакт реле НИВ за время замедления на отпадание реле Н1С замыкается цепь срабатывания реле Н2С и заряда конденсатора, подключенного параллельно его обмотке.


С занятием участка за переездом через тыловой контакт реле НЖ и фронтовой контакт реле Н2С замыкается цепь питания реле НБ1Ж и заряда конденсатора, подключенного параллельно его обмотке.


Через замкнутый фронтовой контакт реле Н1БЖ и тыловой контакт реле НЖ1 замыкается цепь питания реле НБ и заряда конденсатора, подключенного параллельно его обмотке.


Реле НБ1Ж и НБ работают в режиме пульс-пары. Фронтовым контактом реле НБ замыкается цепь питания реле ННИП. Периодичность работы реле НБ1Ж и НБ в режиме пульс-пары будет продолжаться до освобождения участка Ж. После освобождения участка Ж через фронтовые контакты реле НБ1Ж, НЖ1 и тыловой контакт реле НЗ замыкается цепь питания реле НБ1З и заряда конденсатора, подключенного параллельно его обмотке.


После этого в режиме пульс-пары будут работать реле НБ1З, НБ. Если за время работы комплектов блокирующих реле поезд проследует оба участка удаления, все блокирующие реле будут без тока.


Реле ННИП будет получать питание через фронтовые контакты реле Ж, Ж1, З. Все элементы схем придут в исходное положение.


В случае, когда время движения поезда по каждому из участков удаления больше, чем предусмотренная выдержка времени работы блокирующих реле, блокирующие реле обесточиваются и на переездных светофорах включаются красные мигающие огни
5.2 Автоматическая переездная сигнализация для участков с однопутной АБ.
 Устройство, неисправности и методы их устранения

Общее положение

Во всех случаях пересечения в одном уровне железнодорожного пути с дорогами автогужевого транспорта, трамвайными и троллейбусными линиями, а также другими железнодорожными линиями для обеспечения безопасности движения на пересечениях (переездах) вводятся автоматические ограждающие устройства в виде автоматической светофорной переездной сигнализации и автоматических шлагбаумов.

Автоматическая светофорная сигнализация, в последствии читать АСС (в том числе при автоматических шлагбаумах) должна начинать подачу сигналов остановки в сторону шоссе при приближении поезда к переезду за время, необходимое для заблаговременного освобождения переезда дорожным транспортом до подхода к переезду.

Автоматические шлагбаумы должны оставаться в закрытом положении, а АСС должна продолжать действовать до полного освобождения переезда поездом. Для своевременного включения АСС на подходах к переезду устанавливают участки приближения, оборудуемые рельсовыми цепями. Длина участка приближения рассчитывается таким образом, чтобы АСС включалась в действие, преграждая въезд автотранспорта на переезд с момента вступления поезда на участок приближения, но не менее чем за 30 сек до появления головы поезда на переезде.

Расчет общего времени с момента начала работы переездной сигнализации до вступления поезда на переезд ведется по специальной методике.

При расположении переезда в пределах блок-участка автоблокировки рельсовая цепь разрезается у переезда и образуются две рельсовые цепи. Рельсовая цепь, расположенная до переезда, используется как участок приближения и служит для включения переездных устройств при приближении поезда, а также для контроля проследования его по переезду и открытия переезда после освобождения поездом.

Если длина рельсовой цепи перед переездом равна расчетной длине Lр участка приближения, то фактическая длина участка приближения Lф равна расчетной и исчисляется от ближайшего светофора автоблокировки перед переездом.

Если длина рельсовой цепи перед переездом оказывается меньше расчетной длины участка приближения, то в участок приближения включается рельсовая цепь между первым и вторым светофорами автоблокировки (считая от переезда) и фактическая длина участка приближения исчисляется от второго светофора.

В обоих случаях фактическая длина участка приближения превышает его расчетную длину. Если в  этих случаях включение переездных устройств производить на расстоянии фактической длины участка приближения, то переезд будет закрываться преждевременно, что вызовет излишнюю задержку автомашин на переезде.

Во избежании таких задержек в электрических схемах предусматривается замедление включения переездных устройств после вступления поезда на участок приближения Lф. Выдержка времени осуществляется с помощью специального вспомогательного реле, к которому подключается расчетная емкость.

Система извещения при приближении поезда

На однопутном перегоне переездная сигнализация работает при движении поездов любого направления – установленного или неустановленного, поэтому схема извещения обеспечивает фиксацию приближения с обеих сторон переезда. Для цепи извещения используется отдельная двухпроводная цепь.

Приближение поезда к переезду фиксируется двумя реле – ИП и ОНИП. Эти реле при отсутствии поездов на участках приближения находятся под током и последовательно обесточиваются при проследовании поезда. С приближением поезда в установленном направлении первым обесточивается реле ИП, фиксируя поезд и осуществляя включение сигнализации. Реле НИП таким же порядком фиксирует приближение поезда в не установленном направлении. После проследования поездом переезда сигнализация выключается. Коммутация схемы извещения в зависимости от установленного направления движения осуществляется контактом реле 1Н т 2Н.

Построение схемы извещения о приближении поезда зависит от взаиморасположения переезда и перегонной сигнальной установки.

Аппаратура и оборудование

К оборудованию и аппаратуре, применяемой только в переездной сигнализации, относятся переездные светофоры, автоматические шлагбаумы и щитки управления переездной сигнализацией. Остальное оборудование (реле, приборы электропитания, релейные и батарейные шкафы и т.д.) – типовое широко используемое в устройствах железнодорожной автоматики и телемеханики.

Электропитание устройств переездной сигнализации

На участках с автоблокировкой электропитание устройств переездной сигнализации осуществляется аналогично устройствам автоблокировки с той лишь разницей, что для переездных светофоров и автошлагбаумов во всех случаях, независимо от числа питающих фидеров переменного тока, предусматривают резервное электропитание от аккумуляторной батареи, как правило из аккумуляторов типа АБН-72.

Технические требования

Схемы переездной сигнализации должны удовлетворять требованиям, предъявляемым к исполнительным схемам устройств СЦБ, и строится на базе использования реле 1-го класса надежности.

Цепи с воздушными или кабельными соединениями должны быть двухпроводными, иметь двухполюсную коммутацию и защиту от влияния линий электропередач и грозовых разрядов.

Повреждение отдельных приборов или соединительных проводов схемы не должно вызывать опасных для движения поездов и безрельсового транспорта положений. Следует стремиться к тому, чтобы каждое повреждение, нарушающее нормальную работу устройств, вызывало включение переездной сигнализации. Кроме того нужно учитывать возможность одновременного появления двух повреждений, если одно из них не контролируется и не проявляется в нормальной работе.

На участках, оборудованных автоблокировкой, схемы переездной сигнализации должны обеспечивать:

· Нормальную работу устройств автоблокировки и автоматической локомотивной сигнализации;

· На участках с двухсторонним движением – включение сигнализации при подходе поезда, следующего независимо от установленного направления движения;

· Включение красного сигнала на проходном светофоре, ограждающем блок-участок с переездом, при включении заградительной сигнализации и прекращение подачи кодов автоматической локомотивной сигнализации в рельсовую цепь перед переездом со стороны движения поезда;

· Передачу по системе диспетчерского контроля с переезда на ближайшую станцию извещения об исправности ламп переездных светофоров, о наличии питания переменным током по основному и резервному фидеру, а также контроле положения переездной сигнализации (переезд открыт для движения транспорта или закрыт).

Неисправности устройств АСС, электроприводов и способы их устранения

Информация с ЧДК:

Неисправен светофор, возможные причины: перегорела лампа красного огня, разбита линза и лампа красного огня, порван кабель к светофору. Способ устранения: замена лампы с измерением напряжения на ней; замена линзового комплекта совместно с лампой, ремонт кабеля с последующими проверками светофора.

Отсутствие 1-го или 2-х фидеров, возможные причины: снятие питания с 2-х фидеров, перегорание предохранителей, обрыв питающего кабеля. Способ устранения: вызвать энергодиспетчера и узнать о состоянии ЛЭП и наличии фидеров, проверить защиту, если она сгорела или отключился АВМ, установить причину перегорания, после грозы возможен скачок напряжения и межвитковый пробой обмоток трансформатора с характерным запахом, отсутствие напряжения на спусках с трансформатора ОМ, сообщить энергодиспетчеру.

Переезд после прохода поезда не открывается, возможные причины: ложная занятость участка приближения, отсутствие питания переменным током, отсутствие кодирования вслед, неисправность аппаратуры в релейном шкафу. Способ устранения: установить причину ложной занятости, устранить ее или сообщить диспетчеру связи и пути, установить причину отсутствия кодирования вслед и устранить ее, при отсутствии фидеров сообщить энергодиспетчеру.

Не работает комплект мигания, возможные причины: потеря емкости конденсатора в цепи реле КМК, остановка маятникового трансмиттера, разряд или обрыв аккумуляторной батареи. Устранение: заменить блок КБМШ-5, установить причину остановки маятника и запустить его, предварительно проверив напряжение на нем, оно не должно превышать номинального. Проверить аккумуляторы, в случае необходимости их заменить или восстановить их заряд.

Информация о неисправности от машиниста, дежурного по переезду, проверяющего, работника дистанции пути.

Не звонит звонок, причина: подгорел, разрегулировался контакт звонка ЗПТ. Устранение: снять звонок, почистить, отрегулировать контактную систему, проверить работоспособность с установкой на место.

Не включается заградительная сигнализация: причина – перегорела лампа заградительного светофора, разрегулировались контакты кнопки включения заградительной сигнализации, вышел из строя кабель, разрядилась аккумуляторная батарея. Все выше указанные повреждения выясняются, восстанавливаются и устройства включаются в действие.

Не опускаются брусья шлагбаумов: причина – не работает электропривод. Выясняется причина неисправности электропривода, устраняется и включается в действие.

5.3 Оборудование переездов устройствами УЗП.
УЗП предназначены для дополнительного ограждения переездов со стороны автомобильных дорог совместно с автоматическими или полуавтоматическими шлагбаумами и, следовательно, для повышения безопасности движения поездов на переездах. УЗП включают в себя: заградительные плиты, электроприводы управления заградительными плитами, датчики обнаружения транспортного средства над плитами, шкаф управления УЗП, щиток УЗП, кабельные сети. Заградительные плиты обслуживаются работниками ПЧ, остальное оборудование – работниками ШЧ. Расположение УЗП на переезде согласно схемы . 

Работа шкафов УЗП.
Электропитание шкафа осуществляется от основного и резервного источников энергии – трансформаторов мощностью, необходимой для устойчивой работы аппаратуры при поднятии и опускании заградительных плит. Наличие основного и резервного питания контролируется на щитке горением индикаторных лампочек или светофоров. Соответственно используется основное и резервное питание.

Управление работой плит осуществляется из шкафа ПС кабелем по цепям ''ПВ-ОПВ'', ''ВУЗ-ОВУЗ''; возможность подъёма шлагбаума и выключения огней переездных светофоров в зависимости от положения заградительных плит -по цепям ''ПК-ОПК'', ''У-ОУ'' ( для шлагбаумов типа ПАШ предусматривается цепь ''ВЭД'' ) ; при отсутствии извещения о приближении поезда к переезду реле ВУЗ, ОПВ выключены, пусковые цепи управления электродвигателями приводов УЗ отключены, при подаче извещения и закрытии шлагбаумов – реле ВУЗ, ОПВ выключаются и подключают пусковые цепи электродвигателей, а также выключают датчики обнаружения транспортного средства над плитами ( при отсутствии извещения датчики не работают ).

При проследовании поезда через переезд последовательность работы устройств следующая: опускаются заградительные плиты ( плюсовое положение ) и при наличии контроля их опускания ( выключены все реле ПК ) поднимаются шлагбаумы и перестают работать переездные светофоры. При отсутствии контроля опущенного состояния одной из плит шлагбаумы не поднимаются. В этом случае на щитке УЗП предусмотрена кнопка ''нормализация'' с фиксацией, пломбируемая, отключающая работу УЗП и позволяющая переездной сигнализации и шлагбаумам работать независимо от состояния УЗП. Нажатие кнопки ''нормализация'' контролируется горением на щитке лампочки '' Выкл.УЗ''.
Схема включения пусковых реле.

В цепи пусковых реле включён фронтовой контакт реле Ф, который выключен при отсутствии извещения на переезд и включается при подаче извещения. Фронтовой контакт реле Ф имеет замедление на выключение

После подъёма заградительных плит реле Ф выключается и отключает пусковые цепи электроприводов плит.

Возможна ситуация, когда плиты поднялись, но автомобиль не успел выехать с переезда и остался перед плитой 1 или плитой 3. Предусмотрена возможность их опускания дежурным по переезду со щитка управления нажатием кнопки ''Выезд 1'' или ''Выезд 3'' соответственно. При этом включается реле Ф и его повторители, и замыкают цепи включения реле ППС и НПС соответствующего выезда, плита опускается. После выезда автомобиля с переезда и отпускания кнопки ''выезда'' реле ППС включается током обратной полярности и плита поднимается.

Возможна ситуация, когда на переезд подаётся извещение и автомобиль останавливается на заградительной плите. В этом случае поднимаются все плиты кроме той, на которой находится автомобиль. После выезда автомобиля с плиты последняя поднимается. Это достигается включением в цепь реле Ф контактов реле РЗК и РЗКМ( медленнодействующего повторителя реле РЗК ). При подаче извещения и при отсутствии над крышкой плиты автомобиля реле РЗК включено, а при наличии автомобиля- выключено.

Реле ППС включается током обратной полярности  при  подаче напряжения на его верхнюю обмотку, и током прямой полярности – при подаче напряжения на его нижнюю обмотку. Реле ВУЗМ, РВ, РН своими контактами осуществляют переключение полярности реле ППС: ВУЗМ- при подаче извещения ( при отсутствии извещения включено, при подаче извещения выключено ), РВ- при нажатии кнопки ''Выезд'' ( только для выезда 1 и 3 ), РН-при неисправности датчика обнаружения транспортного средства ( при исправности включено ).

В цепи реле НПС дополнительно включены реле РЗК и тыловой контакт реле ОПВ. Реле РЗК включается при подаче извещения на переезд и при отсутствии над заградительной плитой автомобиля. Реле ОПВ при отсутствии извещения выключено, при наличии извещения-включено.

Схема управления приводами.

Электроприводы УЗП отличаются от стрелочных электроприводов наличием запирания шибера только при его вдвинутом положении, что сделано для возможности опускания заградительной плиты при наступлении на неё колёс автомобиля.

 Электродвигатели приводов  трёхфазные  типа МСТ-0,3 напряжением 190В, электропитание-однофазное, поэтому для организации третьей фазы применены конденсаторные блоки БКШ1.

Опущенное положение плиты ( плюсовое положение привода, шибер выдвинут ) контролируется реле ПК, на щитке горит зелёная лампочка ''УЗ''. Поднятое положение плиты контролируется на щитке красной лампочкой ''УЗ''. Отсутствие опущенного положения плиты контролируется миганием зелёной лампочки ''УЗ''.

Схема контроля транспорта над плитами УЗП.
Схема состоит из блока базового контроля ББК и датчиков контроля КЗК, реле РН, РЗК.

В ББК в низу корпуса расположены два красных светофора, работающие попеременно. Такая работа говорит об исправности блока ББК. При другой индикации ББК  неисправен.

В верхней части корпуса ББК расположены 8 светодиодов: 4 красных и 4 зелёных. Красный светодиод горит при исправности датчика и гаснет при его неисправности. Зелёный светодиод горит при отсутствии транспортного средства над крышкой плиты и гаснет при наличии автомобиля над крышкой плиты. 

На щитке УЗП также есть лампочки контроля  за датчиками, которые загораются при наличии извещения на переезд или при нажатии на щитке кнопки ''Контроль КЗК''. Непрерывно зелёная лампочка ''КЗК'' горит при исправности датчиков, мигающим светом - при неисправности. Жёлтая лампочка ''КЗК'' непрерывно горит при отсутствии над плитой транспортного средства, гаснет - при его наличии.

В корпусе ББК есть два потенциометра. Левым потенциометром регулируется диапазон действия датчиков, правым -помехозащищённость от ложного срабатывания. Датчики должны быть направлены на середину  крышки своей плиты, стойки должны быть ориентированы вверх  примерно на 15 градусов.

5.4. Автоматическая переездная сигнализация для участков с полуавтоматической блокировкой устройство  неисправности и методы их устранения
Для управления работой автоматической переездной сигнализации на участках с полуавтоматической блокировкой применяется  альбом ПС-9-74.

Система ПС-9-74 состоит из следующих устройств и схем.

1.Рельсовые цепи

2.Релейного дешифратора

3.Схем управления переездной сигнализации

4.Схем светофорной сигнализации

5.Схем контроля

Последовательно рассмотрим особенности построения и работы этих схем.

На  участках с автономной тягой применяются рельсовые цепи постоянного тока- непрерывные или импульсные ( в зависимости от длины РЦ),резервное питание которых осуществляется от аккумуляторных батарей. Длина РЦ определяется расчетной длиной участка приближения.

1. При РЦ постоянного тока в РШ переезда размещаются приборы питания  типа ВАК-14 для каждой РЦ один маятниковый трансмиттер  типа МТ-1 для двух РЦ повторители импульсных путевых реле типа НИ и ЧИ типа ИМШ1-1700, а импульсное путевое реле И типа ИР1-0,3 устанавливает в ПЯ релейном конце  РЦ.

2. Для дешифрации работы путевого реле импульсной РЦ применена схема релейного дешифратора.

Релейный дешифратор состоит из путевого реле НП, двух вспомогательных реле НПИ и НПИ1 и реле НИ1-поторителя реле НИ. При нормальной  работе, когда РЦ свободна, вспомогательные реле НПИ и НПИ1 получают питание при импульсе в РЦ,

а основное реле НП-в интервале. Схема работает следующим образом:

При освобождении участка от первого импульса срабатывает реле  в ПЯ в результате обесточиваются повторители в РШ. НИ и НИ1 и замыкается цепь возбуждения реле НПИ,

второе вспомогательное  реле НПИ1 возбуждается также при  импульсе, но с проверкой возбуждения первого вспомогательного реле НПИ. Основное  путевое реле НП возбуждается в интервале через фронтовые контакты НИ,НИ1,НПИ.НПИ1,

СХЕМА РЕЛЕЙНОГО ДЕШИФРАТОРА

3. Схема управления переездной сигнализации состоит из схем:


а).Схема реле В и КТ.

Реле В  является повторителем путевых реле НП.ЧП.П.

При занятии поездом участка приближения реле В обесточивается и переезд закрывается.

После проследования поезда за переезд возбуждается дополнительное контрольное реле КТ через свой тыловой контакт термоэлемента и становится на самоблокировку. После возбуждения реле КТ включается питание термоэлемента. Реле В возбуждается через фронтовой контакт термоэлемента, имеющий замедление на замыкание. Эта схема исключает возможность открытие переезда в случаях кратковременной потери  шунта  РЦ.

СХЕМА РЕЛЕ В  и КТ

б)Схема реле направления устройства  переездной сигнализации на однопутном участке обеспечивает включение сигнализации при   подходе поезда к переезду с любого направления, Схемой фиксируется направление движения и  выключение переездной сигнализации после фактического проследования поезда через переезд. Фиксация движения  поезда осуществляется при помощи трех рельсовых цепей, две РЦ-определяет подход поезда и являются участками приближения. Третья-короткая, контролирует фактические проследование поезда через переезд.

Реле  НН и ЧН фиксируют направление движения  подходящего поезда к переезду и обеспечивают порядок работы схемы счета.

Работа схемы происходит в следующим порядке:

При вступление поезда на участок НП обесточивается путевое реле НП ,обесточиваются реле В и КТ-переезд закрывается через тыловой контакт реле НП1, (повторителя НП), возбуждается реле НН, которое фиксирует направление движения поезда к переезду.

Реле НН будет оставаться под током на все время следования поезда по участкам НП.П  ЧП.

СХЕМА НАПРАВЛЕНИЯ

в)Схема счета и блокирующего реле:

Для большой надежности контроля проследования поезда через  переезд и выключения сигнализации предусмотрена специальная схема счета, контролирующая  срабатывание путевых реле в определенной последовательности.

Реле 1 и Б1 составляют схему счета и фиксируют проследование поезда через переезд, блокирующее реле Б выключает сигнализацию после проследования поезда через переезд.

Реле Б и Б1 при совместной работе обеспечивают включение сигнализации по истечению выдержки времени, если не возбудится путевое реле участка за переездом, после того как участок будет  освобожден.

Схема счета и блокирующего реле работает следующим образом.

Нормально  реле 1,Б1,Б находятся без тока.

При вступлении поезда на участок НП через фронтовой контакт НН подготавливается цепь питания счетчика 1.Когда голова поезда вступит на участок П, реле 1 возбудится, проверив при этом свободность участка ЧП,

Через  фронтовой контакт реле 1 подготавливается цепь заряда конденсаторов БК1-3 и возбуждение реле Б1 когда поезд полностью проследует переезд и освободит  участок П, возбудится путевое реле П1 м через свой фронтовой контакт  замкнет цепь заряда  конденсаторов БК1-3 и возбуждение реле Б1, одновременно разомкнет цепи питания реле 1.

Конденсатор получит импульсный заряд, продолжительность которого определяется временем  замедления на отпадание якоря реле 1,что обеспечивает питание реле 1 до занятия поездом участка ЧП. Через фронтовые контакты реле Б1,НН и тыловой контакт ЧП1 замыкается цепи питания реле Б и заряда конденсаторов БКЧ-5.

Реле Б, возбудившись, отключает обмотку Б1 от конденсаторов БК1-3.

Реле  Б1, после  небольшого замедления ,отпускает свой якорь и разрывает цепь питания реле Б и конденсаторов БК4-5.

После разряда конденсаторов реле Б отпускает якорь и замыкает цепь питания реле Б1, после чего цикл работы реле Б и Б1 повторяется.

Периодичность работы реле Б и Б1 прекращается после освобождения участка ЧП.

Если после проследования поезда реле ЧП не  возбудится, то цикл работы реле Б и Б1 будет продолжатся пока  напряжение конденсатора БК1-3 будет обеспечивать притяжение якоря реле Б1.

СХЕМА СЧЕТА и БЛОКИРОВКИ РЕЛЕ

4.Схема светофорной сигнализации.

Включение огней светофоров и звонков осуществляется через тыловые  контакты реле ПВ-повторительного реле В.  В качестве датчика  импульсов для мигания ламп используется маятниковый трансмиттер  МТ-2.

Нормально реле ПВ находится под током, 2ДМТ-(повторитель МТ-2)  без тока.

Маятниковый трансмиттер МТ-2 включен  в постоянную работу. Контактами реле М производит переключение сигнальных ламп при  горении  их в мигающем режиме.

Каждый контакт реле М управляет двум лампами, размещенных на разных светофорах.

Каждая пара ламп, контролируется огневыми реле, при отсутствии поезда на участке приближения целостность ламп контролируется через высокоомную обмотку  огневых реле.

При вступлении поезда на участок приближения тыловые контакты реле ПВ подключает цепь питания реле ДМТ (повторителя МТ-2).

Реле М работает в мигающем режиме через фронтовой контакт реле ДМТ.

Фронтовым контактом 21-22  работающего реле М шунтируется лампа 1Л светофора А,а тыловым 21-23  лампа 2Л светофора Б.

Обе пары сигнальных ламп работают  аналогично. Также тыловым контактом реле ПВ1 включаются звонки. Сигнальные лампы мигают, звонки звонят до возбуждения реле ПВ, которое возбуждается после проследования поезда через переезд.

Нормальное питание ламп осуществляется переменным током от трансформатора  СОБС-2А, при отсутствии переменного тока  аварийное реле А переключает питание ламп на питание от аккумуляторной батареи. Аккумуляторная батарея, как источник резервного питания, предусматривается на всех типах переездов независимо от типа переездной сигнализации.

СХЕМА СВЕТОФОРНОЙ СИГНАЛИЗАЦИИ

5.Схема контроля

Для контроля работы устройств переездной сигнализации между переездом и станцией монтируется схема контроля и протягиваются два провода. На станции в провода включается комбинированное реле К, типа КМШ, через контакты которого на табло монтируются три лампочки:


При  протекании тока прямой полярности горит лампочка - “Исправность переезда.”


При протекании тока обратной полярности горит лампочка -”Закрытие.”


При отсутствие тока в проводах горит лампочка -”Неисправность”

СХЕМА КОНТРОЛЯ

Характерные неисправности и методы их устранения

	№ п/п
	Неисправность
	Место неисправности
	Метод устранения

	1
	2
	3
	4

	1
	Нет питания в РЦ
	Между РШ и рельсами
	а).Проверить целостность жил кабеля и бутлежных перемычек, при обрыве заменить.

б).Проверить наличие контакта на клемных в КСЛ и колодках в РШ-подтянуть гайки и контргайки.

	2
	Нет питания в РЦ
	В РШ
	Проверить исправное состояние ВАК-14 и аккумулятора-при неисправности заменить.

Не работает МТ-1-заменить на исправный. Если  залипает-отрегулировать напряжение.

	3
	Не работает реле Н
	В ПЯ
	Проверить реле Н - измерить напряжение  при необходимости отрегулировать. Проверить затяжку гаек на контактах -при необходимости подтянуть.

Подгар контакта - заменить реле Н.

	4
	Повторитель ЧИ
	Обрыв и КЗ. в проводах
	Устранить обрыв или КЗ. проводов ИЧ-ОИЧ

	5
	Не работает реле ЧПИ,ЧПИ1,ЧП.
	Выход из строя диодов
	Заменить неисправные диоды

	6
	Не работает реле В
	Не срабатывает термоэлемент реле КТ
	Заменить реле КТ.

	7
	Не работает реле Б1
	Потеря емкости конденсаторов БК1-3

Пробой диода
	Заменить неисправный конденсатор БК1-3. Заменить неисправный диод.

	8
	Не работает реле Б
	Потеря емкости в конденсаторе БКЧ-5
	Заменить  неисправный конденсатор БК4-5

	9
	Не горит лампа
	Перегорела  лампа
	Заменить на исправную.

	10
	Нет звуковой сигнализации
	Выход из строя звонка
	Заменить на исправный

	11
	Одна пара ламп горит постоянно
	Маятник трансмиторный МТ-2 не работает
	Заменить на исправный

	12
	Одна пара ламп горит дольше другой
	Маятник замыкает или медленно раскачивается
	Отрегулировать напряжение


А также при замене приборов обращать внимание  на контакты в штепсельных платах (чтобы не были заломаны).

При проведении технических занятий использовать схемы типового альбома ПС-9-74,листы 19,36,44
5.5 Автоматическая переездная сигнализация для участков оборудованных ЦАБ.

Переезд расположен на уч-ке  с ЦАБ. Включение переезда осуществляется по жилам кабеля В-ОВ контактом реле ИП. При движении поезда в четном направлении при заступлении на уч-ок 1П реле У-3 обесточивается. Через тыловой контакт реле У-3 встает под ток реле АН. Контакт У-3 обесточивает реле КТ .  Контактами, которого обесточивается реле ИП. В релейном шкафу переезда обесточивается реле ПИ, которое своим контактом 21-22 выключает реле ПВ. Реле ПВ своими тыловыми контактами включает маятниковый трансмиттер МТ-2 и звонковую сигнализацию. Реле КТ типа НМШТ-1440 имеет кроме основной обмотки термоэлемент, фронтовой контакт, которого 51-52 замыкается через 8-18 секунд после включения питания в обмотку термоэлемента. Термоэлемент, реле ИП и основная обмотка реле КТ включены так, что каждое возбуждение реле ИП после его обесточивания возможно только после замыкания фронтового контакта термоэлемента, т.е. выдержка времени 8-18 секунд. В свою очередь основная обмотка реле КТ включается через тыловой контакт термоэлемента и возбуждение реле КТ возможно только после полного остывания термоэлемента. Такая схема включения реле КТ исключает возможность открытия переезда в случае нескольких кратковременных потерь шунта рельсовой цепи. Контакт 11-12 реле КТ включен для того, чтобы возбуждение реле КТ осуществлялось в каждый раз с проверкой замкнутого тылового контакта термоэлемента.

При занятии уч-ка  3-АП обесточивается реле У-1. Через тыловой контакт, которого осуществляется питание реле АН. Контакт 61-63 включает реле АС. Подготавливается цепь для включения реле Б.  Поезд  следует за переезд на уч-ок 3- БП. С его занятием обесточивается реле У-2. При освобождении уч-ка 3-АП реле У-1 встает под ток, обрывается цепь питания реле АС, которое стоит   на замедлении. Идет заряд конденсаторов и встает под ток реле Б, которое своим контактом 11-12 включает реле БЛ. Реле БЛ  включает свой повторитель БЛ-1 и обрывая цепь питания реле Б, которое находится под током до разряда конденсаторов. БЛ-1 своим контактом 51-52 включает цепь питания термоэлемента. Реле КТ встает под ток и через контакт 12-11 основной обмотки и фронтовой контакт термоэлемента 51-52 включает реле ИП. Которое своими контактами включает питание в цепь В-ОВ. Переездная сигнализация перестает работать и приходит в исходное состояние. Аналогично работает переездная сигнализация при движении в нечетном направлении . Контроль работы переездной сигнализации осуществляется по жилам ДСН. В нормальном состоянии у ДСП лампочка контроля переезда не горит. При движении по переезду горит ровным цветом. В контроль включены контакты огневых реле 4-х лампочек, контроль мигания, контроль наличия фидеров, двойного снижения напряжения и контроль состояния аккумуляторной батареи. При одной из неисправностей генератор камертонного типа ( ГКШ-1) подает импульсы в жилы ДСН лампочка при ДСП горит в мигающем режиме в зависимости от характера повреждения.

5.6. Автоматическая переездная сигнализация для участков оборудованных АБТ.
 Устройство, неисправности и методы их устранения.
Извещение на переезд подается при приближении поезда к переезду, сле-дующего в любом направлении, независимо от специализации путей и направ-ления действия путевой блокировки (установленного направления движения).

При движении поезда как по правильному пути, так и по неправильному, красные мигающие огни выключаются после проследования поезда за переезд для установленного направления движения. При движении поезда в неустановленном направлении движения красные мигающие огни выключаются после освобож-дения рельсовых цепей извещения установленного направления движения.

На случай возможного неотпадания якоря реле, в результате механического повреждения, предусмотрено: установка двух исполнительных реле (дублиро-вание) в схемах, обеспечивающих включение красных мигающих огней и бело-лунного мигающего огня. Схемы выполнены с двухполюсным размыканием. Для схем счета неотпадание якоря реле проверяется путем включения тылового кон-такта реле в другие схемы счета. В этом случае при ложном нахождении якоря ре-ле в притянутом положении схема счета не работает. На переезде горят красные мигающие огни до полного освобождения поездом участков приближения к переезду.

Для осуществления мигающего режима горения ламп переездного светофора вместо трансмиттера МТ-2 применен датчик импульсов микроэлектронный ДИМ-1.

Схемы для охраняемых переездов выполняются по тем же решениям, что и охраняемых, но без включения бело-лунных мигающих огней.

Схемы переездной сигнализации составлены с применением реле группы РЭЛ.

Для фиксации приближения поезда к переезду и проследования поезда через переезд необходимо использовать четыре независимых участка приближения. Два участка приближения примыкающих к переезду 2У и 3У должны быть 150 м. В два других 1У и 4У входят оставшиеся ТРЦ, которые обеспечивают подачу извещения на переезд в пределах расчетного времени в соответствии с таблицей расчетных длин участков приближения.

В зависимости от места расположения переезда и сигнальных установок, возможны различные варианты увязок. Один из вариантов – это увязка, при которой приемные концы ТРЦ участков приближения 2У и 3У для четного и нечетного путей располагаются в релейных шкафах переезда.

Для схем управления на переезд от сигнальных установок необходимо передать информацию о занятии ТРЦ, входящих в участки приближения 1У и 4У. Кроме того, для кодирования ТРЦ, аппаратура которых размещается в релейных шкафах переезда, от сигнальных установок по проводам Т, ОТ передаются коды АЛС. В провода Л, ОЛ включаются на переезде путевые реле приемных концов ТРЦ, аппаратура которых размещена в релейных шкафах переезда.

Неисправности:

1. Неисправность светофорных ламп или схемы их включения и контроля (не горят лампы светофора).

2. Отсутствие питания переменным током. 

5.7 Автоматическая переездная сигнализация для участков оборудованных АБТЦ.
 Устройство, неисправности и методы устранения.

1. Требования ПТЭ  п. 6.36.

2. Требования инструкции ЦП – 566 п. 3.5., 3.11., 3.12., 3.18., 3.20., 3.21., 3.23., 6.1 – 6.5.

3. Требования инструкции ЦШ – 530 п. 9.1. – 9.4.

4. Технологические карты № 45, 46, 47.

5. Устройство.

5.1. Введение:

Схема управления переездной сигнализацией выполнена в соответствии с типовыми проектными решениями АПС – 93. Схема управления переездом размещается в модуле АБТЦ, а схема управления светофорной сигнализацией и шлагбаумами, в релейном шкафу переезда. Функционально схему управления переездом можно разделить на 4 части.
1. Схема контроля свободности участков приближения.

2. Схема счёта последовательности занятия участков приближения.

3. Схема отсчёта времени занятия и освобождения участков при движении поезда.

4. Схема включающих реле.

5.2. Схема контроля свободности участков приближения:

Схема построена с использованием контактов повторителей реле смены направления и повторителей путевых реле. Таким образом, что не зависимо от направления движения поезда реле … - У1 осуществляет контроль свободности первого походу поезда участка приближения,  ….. – У2 второго участка, …. – У3 третьего участка,  …. – У4 четвёртого участка. Длина второго и третьего участков составляет 150 – 250 М. Длина первого и четвёртого рассчитывается исходя из условия необходимой длины участка приближения. Нормально при отсутствии поездов все реле У находятся под током, при занятии соответствующего участка приближения обесточиваются.

5.3. Схема счёта последовательности занятия участков:

В схему входят реле С1, С2, ПС2, С3, СЗ1, СК, СМ, СМ1, СМ2.( нормально при отсутствии поездов реле без тока), построена с участием контактов реле У.

При вступлении поезда на участок приближения, отпускает якорь реле 1У и включает первый счётчик С1, при этом включается блок выдержки времени ВВ задающий время следования по первому участку удаления.

С2 фиксирует занятие второго участка приближения не ранее времени заданного блоком ВВ

С3 фиксирует занятие третьего участка по ходу движения поезда через интервал не менее времени обесточивания реле СМ2. Отсчёт времени начинается с момента срабатывания реле С2. В случае не выполнения временных параметров или нарушения последовательности занятия участков схема счёта блокируется.

5.4. Схема отсчёта времени занятия и освобождения участков при движении поезда.

Контроль времени прохода поезда осуществляют реле МБВ и МБ. После занятия третьего участка и правильной работе схемы счета запускается первый каскад контроля времени проследования. Он контролирует время проследования третьего участка головой поезда. Реле БВ и ПБВ работают в режиме пульс – пары, при этом реле БВ работает за счет ёмкости конденсатора который получает заряд в момент срабатывания реле С3. Конденсаторы обеспечивающие замедление на реле ПБВ получают подзаряд в каждом цикле работы пульс – пары. За счёт импульсной работы реле ПБВ и собственного замедления на отпадание реле МБВ находится под током и готовит цепь включения второго каскада контроля проследования поезда. после занятия четвёртого участка.

 Если голова поезда за время работы реле МБВ занимает четвёртый участок запускается второй каскад контроля проследования поезда, который контролирует время от момента занятия четвёртого участка до момента освобождения второго участка, при этом в режиме пульс – пары работают реле Б и ПБ. Конденсаторный блок реле Б получает заряд только в начале работы пульс пары, а реле ПБ при каждом цикле работы пульс – пары. Реле МБ удерживается под током за счет импульсной работы реле Б и ПБ, и совместно с реле ПБ обеспечивает питание реле С3.

 Если за время работы реле МБ поезд освобождает второй участок, повторно запускается схема контроля с реле МБВ. Теперь она контролирует время освобождения третьего участка. 

При условии что за время работы  реле МБВ освобождается третий участок , повторно запускается схема контроля с реле МБ которая контролирует время освобождения четвёртого участка удаления.

 При нарушении временных параметров проследования переезда схема прекращает работу.

5.5. Схема включающих реле.

Включающие реле В при отсутствии поездов находятся под током, при выключении своими контактами они подают извещение на включение переездной сигнализации. Реле В выключаются при занятии первого участка приближения контактами реле 1У. Их включение происходит при условии освобождения первого и второго участков приближения, а так же выполнения условий контролируемых реле МБВ, С3, МБ  через контакты реле КТ имеющего термоэлемент, который обеспечивает защиту от кратковременной потери шунта. После освобождения третьего участка в цепи реле В проверяется  работа реле МБ. 

6. Схема  управления сигнализацией и шлагбаумами.

В релейном шкафу устанавливаются повторители включающих реле В1 и В2 повторители которых включают светофорную сигнализацию. Реле ВБ включают луннобелый огонь на переездных светофорах при исправном состоянии комплекта мигания, исправности всех ламп и отсутствии извещения о приближении поезда.

На переездах с автошлагбаумами. При поступлении извещения о приближении поезда выключаются реле У1 и У2 контролирующие поднятое состояние шлагбаумов включаются красные лампы на светофорах и после выдержки времени необходимой для освобождения переезда автотранспортом ( реле ВМ) выключается реле ВЭД снимая питание с электромагнитной муфты привода шлагбаума. Шлагбаум опускается под собственным весом. После опускания бруса шлагбаума через контрольные контакты готовится цепь включения электродвигателя шлагбаума, для его подъёма ( включается реле ВЭД, ВДА, ВДБ). При поступлении извещения об освобождении переезда реле ПВ1, ПВ2 своими контактами включают реле открытия шлагбаумов ОША, ОШБ одновременно отключая питание от реле ВЭД имеющего конденсаторную выдержку времени на отпадание, что обеспечивает защиту электродвигателя от повреждения в случае длительной работы. 

7. Неисправности и методы их устранения.

1. Переезд  открывается только после освобождения всех участков приближения.




























.

А в самом начале надо было узнать нет ли предупреждения об ограничении скорости, и не идут ли поезда со скоростью менее 50км/ч. ХА – ХА.

Наиболее частыми повреждениями на переездах являются излом штока гидрогасителя ( необходимо усиливать шток). Вытекание тосола из гидрогасителя из – за низкого качества сальников( подходят ВАЗовские сальники).

Недостатком является возможность опускание бруса шлагбаума если вовремя его подъёма произошло переключение фидеров.

Часто выходят из строя микровыключатели
5.8 Автоматическая переездная сигнализация охраняемых и неохраняемых переездов на станциях. Устройство, неисправности и методы их устранения.


Пересечения железных дорог другими дорогами, трамвайными путями, автомобильными дорогами и  городскими улицами называются железнодорожными переездами. Для обеспечения безопасности движения поездов и транспортных средств переезды оборудуют различными видами устройств, информирующих водителей транспортных средств о наличии или отсутствии поездов на участках перед поездом.


Устройства автоматической светофорной сигнализации предназначены для обеспечения безопасности движения через переезд поездов и транспортных средств, поэтому к устройствам электроснабжения, аппаратуре, светофорам, шлагбаумам, схемам включения и системы в целом предъявляются повышенные требования, гарантирующие их надежную работу.


Автоматическая переездная сигнализация должна начинать подачу сигнала остановки в сторону автомобильной дороги, а автоматические шлагбаумы принимать закрытое положение за время, необходимое для заблаговременного освобождения переезда транспортными средствами до подхода поезда к переезду.

Автоматическая переездная сигнализация должна продолжать действовать, а автоматические шлагбаумы должны оставаться в закрытом положении до полного освобождения переезда поездом.


Схемы включения устройств автоматической светофорной сигнализации составляют так, чтобы максимально выполнялось требование по переключению сигнализации в ограждающее положение при различных повреждениях. Например, при повреждениях электрических рельсовых цепей, цепей извещения и др. на переездных светофорах должны включаться красные огни. 

На занятиях далее следует рассмотреть работу схемы включения мигающей сигнализации на неохраняемых переездах без автошлагбаумов.


На охраняемых переездах устройства автоматической светофорной сигнализации дополняются автошлагбаумами, включение которых обеспечивается аналогично с автоматической светофорной сигнализацией. Автошлагбаумы являются дополнительными, дублирующими сигнализацию средствами ограждения переезда. Их применение усиливает «живучесть» ограждения переезда от въезда на него транспортных средств, так как даже при выходе из действия переездного светофора ( выключении обеих сигнальных головок) переезд может быть огражден брусьями автошлагбаумов. В настоящее время для предотвращения выезда автомашин дополнительно устанавливаются заградительные плиты (УЗП). На занятиях следует рассмотреть работу схемы переезда с автошлагбаумом и устройствами УЗП.


На охраняемых переездах, расположенных, как правило, на пересечении станционных приемо-отправочных  путей с автодорогами и в других случаях, когда невозможно применить автоматические или полуавтоматические шлагбаумы, применяют оповестительную сигнализацию и электрические или механизированные шлагбаумы. При этом в устройствах оповестительной сигнализации средством оповещения дежурного по переезду о движении поездов являются акустические датчики, установленные снаружи и внутри помещения дежурного по переезду, включаемые автоматически при движении со стороны перегона и при занятии  поездом участка приближения, а со стороны станции – после открытия сигнала и замыкания маршрута или в результате нажатия на пульте управления ЭЦ кнопки «Закрытие» дежурным по станции.


Порядок пользования кнопкой «Закрытие» установлен Инструкцией по движению поездов и маневровой работе на железных дорогах Российской Федерации. Для каждого переезда составляют инструкцию о порядке пользования устройствами.


Для оборудования переездов, расположенных на подъездных и других путях с маневровым характером передвижений, применяется светофорная сигнализация, взаимоувязанная с маневровыми сигналами, установленными с обеих сторон переезда. При этом маневровый светофор нормально сигнализирует красным огнем. На переездном светофоре нормально включены красные огни, транспортные средства могут следовать через переезд с соблюдением правил движения.


Охраняемые переезды с автоматическими (полуавтоматическими) и электрическими шлагбаумам оборудуют заградительной сигнализацией. Заградительная сигнализация предназначена для ограждения переезда со стороны железнодорожных путей при вынужденной остановке автомобильного транспорта или загромождении переезда грузом. В качестве заградительных сигналов можно использовать специально устанавливаемые заградительные светофоры, а также светофоры автоматической и полуавтоматической блокировки и станционные светофоры, если они удалены от переезда не более чем на 800 м и с места их установки виден переезд. Специальные заградительные светофоры, как правило мачтовые, имеют отличную от обычных светофоров форму и окраску, а также нормально негорящие сигнальные (красные) огни.

Заградительные светофоры устанавливают с правой стороны по движению поезда на расстоянии менее 15 ми не более 800 м от переезда. 


На охраняемых переездах, расположенных в стрелочных горловинах станций и на участках удаления от них применяют полуавтоматический способ управления сигнализацией. На таких переездах извещение о занятии  поездом участка приближения перед поездом со стороны перегона и включение сигнализации осуществляются автоматически.

Со стороны станции при наличии полной маршрутизации передвижений подача извещения на переезд и включение красных огней на светофорах и шлагбаумах осуществляется одновременно с открытием сигнала и замыканием маршрута, а в случаях движения при закрытых сигналах – нажатием дежурным по станции кнопки «Закрытие» на пульте управления.


Кроме автоматического и полуавтоматического управления сигнализацией и шлагбаумами, на всех охраняемых переездах предусматривается «управление дежурного по переезду». 


Работы по техническому обслуживанию, ремонту и проверке действия автоматической переездной сигнализации и автоматических шлагбаумов на переезде следует выполнять в соответствии с требованиями Инструкции по эксплуатации железнодорожных переездов МПС России и, как правило, без прекращения действия устройств. Работы, связанные с кратковременным нарушением действия автоматической переездной сигнализации и автоматических шлагбаумов на переезде, следует выполнять в свободное от движения поездов время ( в промежутках между поездами) или технологическое окно с разрешения дежурного по переезду, а на переездах, расположенных в пределах станции, - с разрешения дежурного по железнодорожной станции.
Реле С1 срабатывает при занятии первого участка приближения





нет





да





Реле СЗ1 включается через 15 сек. после срабатывания С1





Проверить цепь включения реле С1





нет





да





Реле СМ, СМ1, СМ2 под током





Проверить работу БМВШ.





нет





да





Проверить цепи включения реле СМ, СМ1, СМ2





Реле С2 срабатывает после занятия второго участка приближения.





да





нет





Реле ПС2 С3 включаются при занятии третьего участка





Проверить цепь включения реле С2





да





нет





Проверить цепи включения реле ПС2 С3





Реле БВ, ПБВ работают в режиме пульс пары, реле МБВ под током.





да





нет





Время работы реле МБВ 30 сек. и более





Проверить цепи включения реле, наличие напряжения П1 – М1 =110В. исправность конденсаторов





нет





да





Реле Б,ПБ работают в импульсном режиме реле МБ под током





Проверить напряжение П1 – М1 = 110 В. исправность конденсаторов





да





нет





Реле С3 осталось под током





Проверить схему включения реле Б, ПБ, МБ





да





нет





Время работы реле МБ 90 и более секунд





Проверить наличие контакта в цепи поддержания реле С3





да





нет





Проверить исправность конденсаторов





Реле МБВ включается повторно при освобождении первого и второго участков приближения





Да 





нет





Реле МБ включается повторно при освобождении третьего участка





Проверить вторую цепь включения реле БВ





да





нет





Проверить цепь включения реле В





Проверить вторую цепь включения реле Б








