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(57) 1. Автоматизированное устройство для
закрепления подвижного железнодорожно-
го состава, включающее привод с блоком
управления и источником питания, датчик
положения железнодорожного состава с
контактными элементами, датчик положе-
ния подвижного закрепляющего модуля с
контактными элементами и ограничителями
хода и блок сигнализации с другим источни-
ком питания, о т л и ч а ю щ е е с я тем, что
блок управления приводом включает размы-
кающий ключевой элемент, на вход которого
подключен один из выходов первого источ-
ника питания, а на выход - первый замыка-
ющий контактный элемент датчика
положения железнодорожного состава, вы-
ход которого подсоединен к двум парал-
лельным ветвям, каждая из которых
содержит ключ выбора режимов управления
приводом с парой переключающих контакт-

ных элементов, два параллельно соединен-
ных ключевых элемента, параллельно кото-
рым подключен замыкающий контактный
элемент одного из пускателей, выходы кото-
рых подключены к входу размыкающего кон-
тактного элемента другого пускателя, своим
выходом подключенного к входу первого пу-
скателя, выход которого подключен к входу
одного из размыкающих контактных эле-
ментов датчика положения подвижного за-
крепляющего модуля, выход которого
подключен к другому выходу первого источ-
ника питания, при этом силовые контактные
элементы одного и второго пускателей сое-
динены параллельно и подсоединены на
вход привода, причем другие контактные
элементы датчика положения железнодо-
рожного состава, ключа выбора режимов уп-
равления приводом и одного и другого
датчиков положения подвижного закрепля-
ющего модуля соединены параллельно и
подсоединены входами к одному из выходов
второго источника питания, а выходами к
сигнальным элементам, выходы которых
подключены к второму выходу второго ис-
точника питания.

2. Автоматизированное устройство для
закрепления подвижного состава по п. 1, о т-
л и ч а ю щ е е с я тем, что датчик положения
железнодорожного состава выполнен в виде
магнитоупругого преобразователя, магнито-
упругий элемент которого размещен под по-
дошвой рельса в месте установки
закрепляющего модуля.

3. Автоматизированное устройство для
закрепления подвижного состава по п.1, о т-
л и ч а ю щ е е с я тем, что датчики положе-
ния подвижного закрепляющего модуля вы-
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полнены в виде концевых выключателей и
размещены по обе стороны подвижного за-

крепляющего модуля с возможностью взаи-
модействия с ограничителями его хода.

Изобретение относится к средствам ав-
томатизации вспомогательных технологиче-
ских процессов на железнодорожном
транспорте, а именно при закреплении же-
лезнодорожных составов после отцепки ло- 5
комотива.

Известно устройство для закрепления
подвижного состава, содержащее привод,
блок управления приводом с источником пи-
тания, средство контроля положения желез- 10
подорожного состава, выполненное в виде
линейки, соединенной с приводим и закреп-
ляющим модулем, механизм ограничения
хода закрепляющего модуля и блок сигнали-
зации [1]. 15

Известное устройство не обеспечивает
требуемой надежности по причине много-
элементности шарнирно-рычажных средств
контроля положения железнодорожного со-
става в зоне закрепляющего модуля и огра- 20
ничения хода закрепляющего модуля,
которые в процессе эксплуатации на откры-
том воздухе при воздействии атмосферных
осадков (снег, дождь), низких температур,
пыли и т.п. заклиниваются и становятся не- 25
работоспособными.

Кроме того, накат каждого колеса вагона
на линейку средства контроля положения
состава при его прохождении туда и обратно
приводит к преждевременному ее износу, 30
нечеткому срабатыванию средства контроля
положения состава, что также снижает на-
дежность устройства.

Наиболее близким по технической сущ-
ности и достигаемому результату к заявляє- 35
мому изобретению является, выбранное в
качестве прототипа, устройство для закреп-
ления составов УЗС-86 [2], содержащее при-
вод с блоком управления и источником
питания, датчик положения железнодорож- 40
ного состава с контактными элементами,
датчик положения подвижного закрепляю-
щего модуля с контактными элементами и
ограничителями хода и блок сигнализации с
отдельным источником питания. 45

Однако и это устройство не обеспечива-
ет требуемой надежности, так как механиче-
ский датчик положения железнодорожного
состава не обеспечивает четкого срабатыва- 50
ния при наличии колеса вагона в зоне за-
крепляющего модуля по причине потери

упругих свойств пружинно-рычажных уст-
ройств.

При этом создается опасность ошибоч-
ного включения или выключения устройства
с возможностью возникновения аварий же-
лезнодорожного транспорта.

Кроме того, имеет низкую надежность
датчик положения подвижного закрепляю-
щего модуля, выполненный в виде длинных
взаимно пересекающихся рычагов и тяг,
эвольвентного и зубчатого колес с подпру-
жиненными роликами, которые в процессе
эксплуатации под воздействием атмосфер-
ных факторов (дождь, снег, мороз) пыли, ма-
сел и т.п. заклиниваются, что может
привести к аварии на транспорте.

Блок управления приводом также не
обеспечивает требуемой надежности по
причине многоэлементности его выполне-
ния, включающий трансформаторы на раз-
личные уровни напряжения, разнотипные
реле - реверсивное, путевое реле контроля,
разрешающее, маятниковое, повторитель-
ное, вспомогательное с множеством кон-
тактных элементов в пусковых и сигнальных
цепях.

Отказ одного из реле или его контактно-
го элемента приводит к отказу всего блока
управления со всеми вытекающими из этого
негативными последствиями.

В основу изобретения поставлена зада-
ча усовершенствовать автоматизированное
устройство для закрепления подвижного
железнодорожного состава, в котором но-
вое схемное решение позволило повысить
его надежность и за счет этого повысить
безопасность на железнодорожном транс-
порте.

Для решения поставленной задачи
предлагаемое автоматизированное стопор-
ное устройство для закрепления подвижно-
го железнодорожного состава, включающее
привод с блоком управления и источником
питания, датчик положения железнодорож-
ного состава с контактными элементами,
датчик положения подвижного закрепляю-
щего модуля с контактными элементами, ог-
раничителями хода и блок сигнализации с
другим источником питания, согласно изо-
бретению блок управления приводом вклю-
чает размыкающий ключевой элемент, на
вход которого подключен один из выходов
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первого источника питания, а на выход -
первый замыкающий контактный элемент
датчика положения железнодорожного со-
става, выход которого подсоединен к двум
параллельным ветвям, каждая из которых 5
содержит пару переключающих контактных
элементов, ключа выбора режимов управле-
ния приводом, два параллельно соединен-
ных ключевых элемента, параллельно
которым подключен замыкающий контакт- 10
ный элемент одного из пускателей, выходы
которых подключены к входу размыкающего
контакта другого пускателя, своим выходом
подсоединенного к выходу первого пускате-
ля, выход которого подключен к входу одно- 15
го из размыкающих контактных элементов
датчика положения подвижного закрепляю-
щего модуля, выход которого подключен к
другому выходу первого источника питания,
при этом силовые контакты одного и второго 20
пускателей соединены параллельно и подсо-
единены на вход привода, причем другие
контактные элементы датчика положения
железнодорожного состава, ключа выбора
режимов управления приводом, одного и 25
другого датчиков положения подвижного за-
крепляющего модуля соединены параллель-
но и подсоединены входами к одному из
выходов второго источника питания, а выхо-
дами - к сигнальным элементам, выходы ко- 30
торых подключены к второму выходу
второго источника питания, при этом датчик
положения железнодорожного состава вы-
полнен в виде магнитоупругого преобразо-
вателя, магнитоупругий элемент которого 35
размещен под подошвой рельса в месте ус-
тановки подвижного закрепляющего моду-
ля, а датчики положения подвижного
закрепляющего модуля выполнены в виде
концевых выключателей и размещены по 40
обе его стороны с возможностью взаимо-
действия с ограничителями его хода.

Выполнение блока управления приво-
дом автоматизированного устройства для
закрепления подвижного железнодорожио- 45
го состава в виде двух параллельных элект-
рических ветвей, содержащих пускатель и
контактные элементы датчиков, выполнен-
ных в виде магнитоупругого преобразовате-
ля и концевых выключателей позволило 50
исключит сложные механические пружинно-
рычажные малонадежные узлы и создать од-
породную электрическую систему
управления, что позволило повысить надеж-
ность устройства для закрепления подвиж- 55
ного состава.

На фиг.1 изображена упрощенная кине-
матическая схема подвижного закрепляю-
щего модуля, блок-схема управления
приводом и блок сигнализации; на фиг.2 -

кинематическая схема датчика положения
железнодорожного состава с магнитоупру-
гим преобразователем; на фиг.З - кинемати-
ческая схема датчика положения
подвижного закрепляющего модуля с кон-
тактными элементами.

Автоматизированное устройство для за-
крепления подвижного железнодорожного
состава содержит привод 1, в качестве кото-
рого используется мотор-редуктор с элемен-
тами трансмиссии, блок управления 2
приводом, источник питания 3, блок сигна-
лизации 4, со вторым источником питания 5,
датчик 6 положения железнодорожного со-
става, датчики 7, 8 положения подвижного
закрепляющего модуля 9, ограничители 10,
11 закрепляющего модуля, при этом блок
управления 2 приводом 1 включает размы-
кающий ключевой элемент 12, на вход кото-
рого подключен первый источник питания 3,
а на выход - первый контактный замыкаю-
щий элемент 13 датчика 6 положения желез-
нодорожного состава, выход которого
подключен к двум параллельным ветвям,
каждая из которых включает последователь-
но соединенные: ключ 14 выбора режимов
управления приводом с парой переключаю-
щих контактных элементов, двух параллель-
но соединенных ключевых элементов 15, 16,
замыкающий контактный элемент пускателя
24 и размыкающий контактный элемент 22
второго пускателя 25, первый пускатель 24
(катушка) и один из размыкающих контакт-
ных элементов 26 датчика 8 положения по-
движного закрепляющего модуля 9, выход
которого подсоединен к другому выходу
первого источника питания 3, причем сило-
вые контактные элементы 28 одного и второ-
го 29 пускателей 25, 25 соединены
параллельно и подсоединены на вход приво-
да (двигателя), а другие контактные элемен-
ты 29, 30, 31, 32 датчика 6 положения
железнодорожного состава, датчиков 7, 8
положения подвижного закрепляющего мо-
дуля 9 и ключей 14, 15, выбора режимов
управления приводом соединены парал-
лельно и подсоединены входами к одному из
выходов второго источника питания 5, а вы-
ходами - к сигнальным элементам 33,34,35,
36, выходы которых соединены параллельно
и подсоединены ко второму выходу второго
источника питания 5. Кроме того, датчик б
положения железнодорожного состава вы-
полнен в виде магнитоупругого преобразо-
вателя, магнитоупругий элемент 37 которого
размещен, например, под подошвой рельса
38. Датчики 3, 8 положения подвижного со-
става закрепляющего модуля 9 выполнены в
виде концевых выключателей и размещены
по обе стороны подвижного закрепляющего
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модуля с возможностью взаимодействия с
ограничителями 10, 11 его хода.

Автоматизированное устройство для за-
крепления подвижного железнодорожного
состава работает следующим образом.

При точной остановке состава у специ-
ального сигнала колесо его первого вагона
находится в зоне действия подвижного за-
крепляющего модуля 9, размещенного в ко-
лее между рельсами. Вес вагона
посредством рельса 38 и упругого рычага 39
воздействует на магнитоупругий элемент 7
датчика б положения железнодорожного со-
става. При этом магнитоупругий элемент 7
упруго деформируется и на его выходе появ-
ляется электрический сигнал, пропорцио-
нальный весу вагона, который усиливается
магнитоупругим преобразователем 6, он
срабатывает и замыкает свои контактные
элементы 13 и 30 в блоке управления 2 при-
водом 1 и в блоке сигнализации 4. Срабаты-
вание магнитоупругого преобразователя 7
настраивается опытным путем на вес порож-
него железнодорожного вагона. При замы-
кании контактного элемента 30 срабатывает
сигнальный элемент 34, например, загора-
ется лампочка "Наличие состава" в блоке
сигнализации 4 под действием приложенно-
го напряжения второго источника питания 5.

Посредством ключа 14 (15) выбора режи-
мов управления устанавливается требуемый
режим управления приводом 1, дистанцион-
ный ("диет") или с местного пульта управле-
ния ("Мест"). При установке, например,
дистанционного режима управления замы-
кается один из ого контактных элементов в
одной параллельной ветви.

В исходном положении подвижного за-
крепляющего модуля 9, например, состав
раскреплен, его ограничитель 10 взаимодей-
ствует с датчиком 7 положения подвижного
закрепляющего модуля, а ограничитель 11
не взаимодействует с датчиком 8. При этом
контактные элементы датчиков 7 и 8 выпол-
ненных в виде концевых выключателей на-
ходятся в следующих состояниях: 31 -
замкнут и горит сигнальная лампочка 35
("состав раскреплен"), 32 - разомкнут (лам-
почка не светится), 26 - замкнут, а 27 - разо-
мкнут. Таким образом, подготовлена к
работе первая из параллельных ветвей бло-
ка управления приводом, например, для за-
крепления состава в дистанционном
режиме управления. Для закрепления соста-
ва включают ключевой элемент 16 в одной
из параллельных ветвей блока 2 управления
приводом. При этом электрический ток от
первого выхода источника питания 3 проте-
кает через замкнутые контактные элементы
12,13,14,16,22, первый пускатель (катушку)

24, контактный элемент 26 и на второй вы-
ход источника питания 3. При протекании
тока пускатель 24 срабатывает, замыкает
свой контактный элемент 18, блокирует клю-

5 чевые элементы 16, 17 и пропускает через
себя рабочий ток ветви при отключении клю-
чевого элемента 16. Кроме того, при сраба-
тывании пускателя 24 размыкается его
контактный элемент 23 во второй парал-

10 лельной ветви блока управления и разрыва-
ется вторая параллельная ветвь блока
управления. Это исключает вероятность
ошибочного одновременного включения
привода на раскрепление состава. При сра-

15 батывании пускателя 24, замыкаются его па-
раллельно соединенные силовые
контактные элементы 28 во входной цепи
привода и на него поступает питание задан-
ной полярности, под действием которого

20 привод, например, мотор-редуктор пере-
менного тока приводит во вращение в тре-
буемом направлении. Посредством
элементов трансмиссии от двигателя по-
движный закрепляющий модуль 9 переме-

25 щается поступательно вперед по
направлению стрелки и закрепляющие ши-
ны посредством рычагов поднимаются
вверх и расходятся от оси колеи по направ-
лению рельс и колес вагона до упора в них

30 изнутри с заданным усилием. При этом в
конце пути перемещения подвижного за-
крепляющего модуля 9 ограничитель 11 вза-
имодействует с датчиком 8 подвижного
закрепляющего модуля, выполненного, на-

35 пример, в виде концевого выключателя, его
контактные элементы переключаются, а
именно: контактный элемент 26 размыкает-
ся, а контактный элемент 32 замыкается.
При размыкании контакта 26 разрывается

40 цепь одной из параллельных ветвей, пуска-
тель 24 обесточивается и отключается, раз-
мыкает свои силовые контактные элементы
28 на входе привода 1, он обесточивается и
автоматически останавливается. Состав

45 оказывается закрепленным посредством
шин закрепляющего модуля.

Замыкание контактного элемента 32 в
цепи сигнализации обеспечивает поступле-
ние питания от источника 6 на сигнальный

50 элемент 36, например, лампочку, которая
начинает светиться и сигнализирует о за-
крепленном состоянии состава ("закрепл").

Одновременно с этим освобождается от
55 воздействия ограничителя хода 10 датчик 7

подвижного закрепляющего модуля и его
контактные элементы переключаются, а
именно: замыкается контактный элемент 27
второй параллельный ветви блока управле-
ния 2 приводом и ра?мыкается контактный
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•элемент 31 в блоке сигнализации 4 Сигналь-
ная лампочка 31 обесточивается и гаснет.

На этом процесс закрепления состава
заканчивается, он удерживается от самоухо-
да сколь угодно долго без наложения на 5
рельс под колеса вагонов ручных тормозных
башмаков.

Работа устройства при раскреплении
состава. Для раскрепления состава включа- 10
ет ключевой элемент 19 во второй парал-
лельной ветви блока 2 управления
приводом. При этом от первого выхода ис-
точника питания 3 по цепи подается питание
на пускатель 25 посредством замкнутых кон- 15
тактных элементов 12, 13, 15, 19,23 и 27 и он
срабатывает. При срабатывании пускателя
25 размыкается его контактный элемент 22
в первой параллельной ветви блока управле-
ния 2, за счет чего предотвращается одно- 20
временное включение устройства на
закреплении состава. Кроме того замыкает-
ся контактный элемент 21 пускателя 25 и
шунтирует ключевой элемент 19, который
можно отключит и цепь питания сохраняет- 25
ся. Замыкаются также силовые параллельно
соединенные контактные элементы 29 пус-
кателя, включенные в цепь питания привода
1 и на него поступает питание заданной
полярности, под действием которого он 30
начинает вращаться в направлении, про-
тивоположном по отношению к режиму за-
крепления состава. Посредством элементов
трансмиссии закрепляющий модуль 9 начи-
нает перемещаться назад в сторону, проти- 35
воположную режиму закрепления состава
против стрелки. Закрепляющие шины по-
средством рычагов опускаются вниз и схо-
дятся во внутрь к оси железнодорожного
пути. Колесо вагона в составе освобождает- 40
ся от закрепляющего усилия. В крайнем (за-
днем) положении закрепляющего модуля 9
его ограничитель хода 11 освобождает от
воздействия датчик 8 положения закрепля-
ющего модуля 9. При этом его контактные 45
элементы переключаются, элемент 26 замы-
кается в первой параллельной ветви блока
управления приводом, а элемент 31 замыка-
ется в блоке сигнализации 4 и через него
подается питание от источника 5 на сигналь- 50
ную лампочку 35, которая загорается и сиг-
нализирует раскрепленное состояние
состава - "раскрепл". Кроме того в раскреп-
ленном положении закрепляющего модуля
ограничитель 10 вступает во взаимодейст- 55
вие с датчиком 7 положения закрепляющего
модуля, в результате чего его контактные
элементы переключаются: элемент 27 раз-
мыкается во второй параллельной ветви
блока управления приводом, а ялемент 32

размыкается в блоке сигнализации, сигналь-
ная лампочка обесточивается 36 гаснет.

При размыкании контактного элемента
27 обесточивается пускатель 25 и отключа-
ется, в результате чего его контактный эле-
мент 21 во второй параллельной ветви
размыкается, а элемент 22 замыкается в
первой параллельной ветви. Силовые кон-
такты 29 пускателя 25 при его отключении
размыкаются в цепи питания привода 1 он
обеспечивается и отключается автоматиче-
ски. На этом процесс раскрепления состава
заканчивается и он может перемещаться.

Для управления приводом 1 в местном
режиме переключают ключ 14, 15 выбора
режима управления в положение "местное".
При этом включаются цепи ключевых эле-
ментов 17, 20, а цепи ключевых элементов
16, 19 отключаются, замыкается также кон-
тактный элемент 33 в блоке сигнализации 4
и поступает питание от источника питания 5
на сигнальный элемент (лампочку) 37, кото-
рая загорается и сигнализируется о местном
режиме управления приводом. Пульт мест-
ного управления размещают междупутье
вблизи закрепляющего модуля устройства и
включает в себя, например размыкающий
ключевой элемент 12, замыкающие ключе-
вые элементы 17, 20 и сигнальный элемент
37.

Местный режим управления используют
как резервный вариант, например, при по-
вреждениях пульта дистанционного управ-
ления.

Работа устройства на закрепление или
раскрепление состава в режиме местного
управления. Отличием является лишь то, что
на закрепление состава в местном режиме
включают ключевой элемент 17, а на рас-
крепление ключевой элемент 20.

Экстренное или заранее необходимое
отключение привода в процессе работы в
режиме закрепления или раскрепления со-
става осуществляется размыканием ключе-
вого элемента 12. При этом разрывается
цепь источника питания 3, обесточивается
пускатель 24 или 25, который отключается,
размыкаются его параллельно соединенные
силовые контакты 28 или 29, в цепи питания
привода 1 и он останавливается. Процесс
закрепления или раскрепления прекращает-
ся.

Для аварийного раскрепления состава
предусмотрен ручной привод (на схеме не
показан), который механически соединен с
основным приводом, например посредст-
вом зубчатой передачи и снабжен рукояткой
для его вращения вручную.

Согласно полученных результатов по ап-
робированию в промышленных условиях на
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действующей железной дороге заявляемое
изобретение рекомендуется к использова-
нию на сети дорог, так как изобретение об-
ладает следующими преимуществами.

На основании сравнительных данных в
заявляемом изобретении повышена надеж-
ность, упрощена конструкция привода, кото-
рый выполнен в виде компактного
мотор-редуктора и размещен на дополни-
тельной раме внутри колеи не загромождает
междупутье (в прототипе привод размеща-
ется за пределами колеи}. В приводе исполь-
чован наиболее простой и надежный на
сегодняшнее время асинхронный коротко-
замкнутг:д электродвигатель переменного
тока без щеточно-коллекторной системы,
наиболее часто выходящей со строя у прото-
типа. Это позволяет повысить надежность,
снизить металлоемкость, уменьшить габари-
ты и стоимость автоматизированного уст-
ройства примерно на 20%.

Выполнение датчика положения соста-
ві на базе бесконтактного магнитоупругого
элемента, размещенного под рельсом, исклю-
чающего непосредственный контакт с коле-
сом вагона и сложную рычажно-пружииную
систему возврата датчика в исходное положе-
ние повысило надежность работы устройст-
ва и долговечность элементов и также
упростило конструкцию и уменьшило габа-
риты.

Выполнение датчика положения закреп-
ляющего подвижного модуля в виде двух
концевых выключателей, размещенных по
обоим его концам с возможностью взаимо-
действия с ограничителями хода позволило
исключить сложную шестеренчато-рычаж-
ную систему, часто выходящую со строя, по-
высило надежность работы блока;
уменьшило габариты и стоимость.

Выполнение блока управления приво-
дом, выполненного в виде двух параллель-
ных электрических цепей в каждую из

которых содержит последовательно соеди-
ненные пускатель и контактные элементы
второго пускателя датчика положения по-
движного закрепляющего модуля, датчика

5 положения железнодорожного состава,
один из контактных элементов ключа выбо-
ра режимов управления, два параллельно
соединенных замыкающих ключевых эле-
мента, сблокированных замыкающим кон-

10 тактным элементом пускателя и
размыкающий контактный элемент, позво-
лило значительно упростить электрическую
схему, исключить из нее малонадежные ме-
ханические контактные элементы и множе-

15 ство промежуточных реле - кодовое,
путевое, реверсивное, поляризованное, ма-
ятниковое, разрешения, вспомогательное и
малонадежными контактными элементами и
за счет этого повысить надежность работы

20 устройства.
Выполнение блока сигнализации, на

входы которого параллельно подключены
одни из замыкающих контактных элементов
ключа выбора режимов управления приво-

25 дом, датчика положения железнодорожного
состава и датчиков положения подвижного
закрепляющего модуля, параллельно подсо-
единенных к источнику питания, позволило
упростить электрическую схему, повысить

30 ее надежность, за счет использования одно-
родных электрических элементов и снизить
стоимость.

Заявляемое изобретение представляет
практический интерес для железнодорожно-

35 го транспорта, так как позволяет механизи-
ровать и автоматизировать процесс
закрепления составов, исключить ручной
труд работников, а повышение надежности
позволяет повысить безопасность на желез-

40 ной дороге.
Заявляемое изобретение не оказывает

отрицательного воздействия на состояние
окружающей среды.
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