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Układ sterowania procesem hamowania odprzęgów

Przedmiotem wynalazku jest układ sterowania
procesem hamowania odprzęgów staczanych z
górki rozrządowej. Ogólnie proces taki polega na
zmniejszeniu, za pomocą hamulców torowych
prędkości pojedynczych wagonów lub zespołów
wagonów zwanych odprzęgami staczanych z gór¬
ki rozrządowej w celu połączenia ich w "nowe
zespoły.

Znany jest z opisu patentowego tymczasowego
polskiego nr 75 730 układ do automatyzacji ha¬
mulców torowych na górkach rozrządowych zawie¬
rający dwie pary czujników umieszczonych wzduż
toru w strefie hamulca. Pierwsza para czujników
połączona jest za pośrednictwem układu sterują¬
cego z bramką elektroniczną, która z kolei połą¬
czona jest z generatorem impulsów wzorcowych
i licznikiem. Analogicznie druga para czujników
połączona jest za pośrednictwem drugiego układu
sterującego z drugą bramką elektronową, która
połączona jest z generatorem impulsów wzorcowych
i drugim licznikiem. Oba liczniki połączone są
blokiem automatycznego przetwarzania danych.
Układy sterujące i liczniki połączone są z zewnę¬
trznym środkiem sygnału kasującego.

Istota układu według wynalazku polega na tym,
że pierwszy czujnik połączony jest z wejściem
zwiększającym zawartość pierwszego licznika re-
wersyjnego. Ł)rugi czujnik połączony jest z wejś¬
ciem zmniejszającym zawartość pierwszego licznika
rewersyjnego i z wejściem zwiększającym zawar¬
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tość drugiego licznika rewersyjnego. Trzeci czujnik
połączony jest z wejściem zmniejszającym zawar¬
tość drugiego licznika rewersyjnego. Wejścia obu
liczników połączone są z wejściami układu logicz¬
nego i z wejściami bramki NAND. Trzecie wejś¬
cie bramki NAND połączone jest z pierwszym
czujnikiem, a wyjście tej bramki połączone jest
poprzez przerzutnik z trzecim wejściem układu
logicznego. Na czwarte wejście tpgo układu lo-
gicznegp podawany jest sygnał sterujący; zawie¬
rający informację o chwilowej prędkości odprzę-
gu w strefie hamulca. Czujnik pierwszy i drugi, po¬
winny być ustawione przed hamulcem, w odle¬
głości względem siebie większej od maksymalne¬
go rozstawu sąsiednich osi odprzęgu, a czujnik
trzeci powinien być ustawiony bezpośrednio za ha¬
mulcem. ^

Korzystnie układ sterowania według wynalaz¬
ku realizuje jeden z dwu programów hamowania
odprzęgów; program normalnego hamowania, ^gdy
kolejne odprzęgi wjeżdżają w strefę hamowania
we właściwych odstępach czasowych, lub program
hamowania awaryjnego, gdy na przykład w stre¬
fę hamowania wjeżdżają jednocześnie dwa od¬
przęgi. Informacja o aktualnym położeniu odprzę¬
gów w strefie hamowania powstaje w licznikach re-
wersyjnych zliczających impulsy z czujników to¬
rowych. Stan liczników rewersyjnych daje w każ¬
dej chwili aktualną informację o położeniu od¬
przęgów względem czujników^torowych. Informa-
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cja ta jest przesłana do układu bramkującego a
następnie do układu logicznego, który wysyła do

, urządzenia wykonawczego sygnał hamowania nor¬
malnego lub awaryjnego. Układ zapewnia prawid¬
łową współpracę poszczególnych zespołów, od czuj¬
ników torowych do urządzenia wykonawczego, oraz
zabezpiecza przed skutkami nieprawidłowego, awa-
rwjnego najazdu odprzęgów na hamulec.

Przykład wykonania układu sterowania według
wynalazku przedstawiono w schemacie blokowym
na rysunku.

Przykładowy układ sterowania zbudowany jest
na trzech czujnikach Cl9 C2, C3, dwu licznikach
rewersyjnych Li, L2, układzie bramkowym B, prze-
rzutniku PRS oraz układzie logicznym UL. Czuj¬
niki Ci, C2 umieszczone są przed hamulcem toro¬
wym i rozstawione są w odległości większej od
najdłuższego rozstawu sąsiednich osi wagonu.
Czujnik torowy C3 umieszczony jest bezpośrednio
za hamulcem. Impulsy powstające w czujnikach
torowych podczas przejazdu osi wagonu są przes¬
łane do dalszych członów układu w postaci stan¬
dardowych sygnałów systemu TTL. Sygnały z
czujników są przesyłane do liczników rewersyjnych
Lx i L2. W pierwszym liczniku rwersyjnym Li ze
znakiem dodatnim sumowane są sygnały z pierw¬
szego czujnjilka Ci, a ze znakiem ujemnym sygna¬
ły z drugiego czujnika C2. W drugim liczniku re-
wersyjnym L2 sumowane są ze znakiem dodatnim
sygnały z drugiego czujnika C2 a ze znakiem ujem¬
nym sygnał z pierwszego czujnika torowego C;.
Dzięki temu stan liczników rewersyjnych Li i L2
daje w każdej chwili aktualną informację o poło¬
żeniu w strefie hamowania w odniesieniu do stałych
punktów rozmieszczenia czujników torowych.

Zgodnie z korzystnym przykładem wykonania
układ bramkujący B ma postać bramki NAND.
Na dwa wejścia tej bramki doprowadzone są sy¬
gnały z wyjść liczników Li i L2, a na trzecie wej¬
ście sygnał z czujnika Ci.

Układ sterowania procesem hamowania działa w
sposób niżej opisany.

Przejazd pierwszej osi wagonu nad czujnikiem
Ci powoduje zmianę stanu licznika Li, następrue
otwarcie bramki NAND oraz zmianę stami przerzu-
tnika PRS. W wyniku tego układ logiczny UL'1 ge¬
neruje sygnał wykonawczy SW, który powoduje
podniesienie pomostu hamulca torowego w górę
do pozycji hamowania. Przejazd pierwszej osi wa¬
gonu ponad czujnikiem C2 powoduje zmianę sta¬
nu licznika L2. Sygnał z licznika L2 powoduje
otwarcie odpowiedniej bramki w układzie logicz¬
nym UL' otwierającej drogę dla sygnału sterują¬
cego SS. Sygnał SS jest formowany w specjalnym
układzie będącym przedmiotem równoległego zgło¬
szenia patentowego nr P. 194658 i wprowadza do
układu logicznego UL informację o konieczności
podjęcia hamowania danego wagonu, gdy jego pręd¬
kość jest większa od prędkości zadanej. W zależ¬
ności od poziomu sygnału SS układ logiczny prze¬
twarzający sygnały z liczników Li i L2 oraz prze-
rzutnika PRS wysyła i utrzymuje na swym wyjś¬
ciu sygnał wykonawczy SW przez Qdpowiedni okres
czasu. Przejazd kolejnych ośi odprzęgu ponad czuj-
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ruikiem C2 powoduje również, że stan licznika L*
„ jest zmniejszany o jedność przy przejeździe każ¬

dej osi i osiąga wartość zero po przejechaniu osta¬
tniej osi. W sposób analogiczny do licznika Lr

5 pracuje licznik L2. Przejazd kolejnych osi odprzę¬
gu nad czujnikiem C2 powoduje naliczanie tych osi
w liczniku L2, natomiast przejazd tych samych osi
ponad dalej ustawnionym wzdłuż toru czujnikiem
C3 powoduje odliczanie stanu licznika L2, który

10 przy przejeździe ostatniej osi osiąga stan zero. Osią¬
gnięcie stanu zerowego przez licznik L2 powoduje

*zmdanę wartości sygnału wykonawczego SW wysy¬
łanego przez układ logiczny UL i jednocześnie
przerwanie dopływu sygnału SS sterującego pro¬
cesem hamowania. Powyższy opis procesu hamo¬
wania dotyczy programu hamowania normalnego,
realizowanego, gdy kolejne odprzęgii wjeżdżają w
strefę hamowania we właściwych odstępach cza¬
sowych.

Poniżej opisany zostanie program hamowania
awaryjnego realizowanego wówczas, gdy na przy¬
kład w strefę hamowania wjeżdżają dwa odprzęgi
jednocześnie.

Wjazd pierwszej osi drugiego odprzęgu ponad
czujnik Ci przed wyjazdem pierwszego odprzęgu
z obszaru między czujnikami C2 i C3 powoduje
zmianę stanu licznika Li na różny od zera, przy ist¬
niejącym w danej chwili różnym od zera stanie
licznika L2. Ta równoczesność stanów niezerowych
obu liczników powoduje zmianę wartości logicznej
sygnału wykonawczego SW przez układ logiczny.
Jest to równoznaczne z natychmiastowym zwolnie¬
niem hamulca i awaryjnym przerwaniem procesu

35 hamowania. Po przejechaniu ostatniej osi pierw¬
szego \ odprzęgu ponad czujnikiem C3, to znaczy
po zjechaniu pierwszego odprzęgu ze strefy hamul¬
ca układ podejmuje realizację procesu hamowania
drugiego odprzęgu zgodnie z opisanym wyżej pro-

40 gramem hamowania normalnego. Przejazd ostat¬
niej osi drugiego odprzęgu nad czujnikiem C3 po¬
woduje powrót układu do położenia wyjściowego.
Tym samym układ zostaje przygotowany do rea¬
lizacji procesu hamowania następnych odprzęgów.

Zastrzeżenia patentowe

1. Układ sterowania procesem hamowania od-
50 przęgów staczanych z górki rozrządowej zawie¬

rający czujniki umieszczone wzdłuż toru w strefie
hamulca wytwarzające sygnały impulsowe, które
poprzez układ złożony-z liczników, bramek i prze-
rzutników sterują układem logicznym, sterującym

55 układem wykonawczym, znamienny tym, że pierw¬
szy czujnik (Ci) połączony jest z wejściem (+)
zwiększającym zawartość pierwszego licznika re-
wersyjnego (Li), drugi czujnik (C2) połączony jest
z wejściem (-) zmniejszającym zawartość pierw-

60 s^zego licznika rewersyjnego (Li) i z wejściem (+)
zwiększającym zawartość drugiego licznika rewer-
syjnego (L2), a trzeci czujnik połączony jest i wejś¬
ciem (—) zmniejszającym zawartość drugiego licz¬
nika rewersyjnego, zaś wyjścia obu liczników re-

•5 wersyjnych (Li, L2) połączone są z wejściami ukła-
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du logicznego (UL) i z wejściami bramki NAND
(B), której trzecie wejście połączone jest z czujni¬
kiem pierwszym (Cj), zaś wyjście bramki NAND
(B) połączone jest poprzez przerzutnik (PRS) z wejś¬
ciem układu logicznego (UL), przy czym na czwar¬
te wejście układu logicznego (UL) podawany jest
sygnał sterujący (SS) zawierający informację o

chwilowej prędkości odprzęgu w strefie hamulca,
2. Układ sterowania według zastrz. 1, znamien¬

ny tym, że czujniki pierwszy (Ci) i drugi (C2) usta¬
wione są przed hamulcem, w odległości względem
siebie większej od maksymalnego rozstawu sąsied¬
nich osi odprzęgu, a trzeci czujnik (C3) ustawiony
jest bezpośrednio za hamulcem.
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