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一种基于车钩联挂检测的紧急制动控制电

路

(57)摘要

本发明提供的基于车钩联挂检测的紧急制

动控制电路，包括：串联于列车电源回路的车钩

状态检测电路和车钩状态继电器，车钩状态继电

器的常开触点通过交叉并联的方式接入紧急制

动列车线。车钩联挂正常时，位于钩舌和中心枢

轴电感式接近传感器闭合，驱动车钩状态继电

器，车钩状态继电器的常开触点通过交叉并联的

方式确保紧急制动回路对应节点的闭合。车钩联

挂不正常/意外脱钩后，相邻两车厢车钩电感式

接近传感器同时断开，两车的车钩状态继电器失

电，紧急制动施加。此外当车钩状态继电器故障

时，可通过操作对应的旁路开关旁路故障，保证

紧急电路的正常使用。本发明可实现车钩意外脱

钩与紧急制动的联动，增加了电路的可靠性。
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1.一种基于车钩联挂检测的紧急制动控制电路，适用于具有两根紧急制动列车线的车

辆，其中第一紧急制动列车线受控于远端列车操作，第二紧急制动列车线受控于本端列车

操作，其特征在于：本侧车辆（M1）和对侧车辆（M2）均设置有独立的紧急制动控制电路，该紧

急制动控制电路包括：串联于列车电源回路的车钩状态检测电路（SCUP）和车钩状态继电器

（SCR），当车钩状态检测电路（SCUP）检测到车钩装置联挂时，驱动车钩状态继电器（SCR）得

电，所述车钩状态继电器（SCR）具有两个常开触点；所述本侧车辆（M1）的第一紧急制动列车

线（L1）与对侧车辆（M2）的第二紧急制动列车线（L4）通过车钩装置或跨接线连接，本侧车辆

（M1）的第二紧急制动列车线（L2）与对侧车辆（M2）的第一紧急制动列车线（L3）通过车钩装

置或跨接线连接；

所述本侧车辆（M1）的车钩状态继电器第一常开触点（SCR1‑1）串联在本侧车辆（M1）的

第二紧急制动列车线（L2）中，对侧车辆（M2）的车钩状态继电器第一常开触点（SCR2‑1）串联

在对侧车辆（M2）的第二紧急制动列车线（L4）中，本侧车辆（M1）的车钩状态继电器第二常开

触点（SCR1‑2）与对侧车辆（M2）的车钩状态继电器第一常开触点（SCR2‑1）并联且其两端分

别接本侧车辆（M1）的第一紧急制动列车线（L1）和对侧车辆（M2）的第二紧急制动列车线

（L4）；对侧车辆（M2）的车钩状态继电器第二常开触点（SCR2‑2）与本侧车辆（M1）的车钩状态

继电器第一常开触点（SCR1‑1）并联且其两端分别接本侧车辆（M1）的第二紧急制动列车线

（L2）和对侧车辆（M2）的第一紧急制动列车线（L3）；

或者，所述本侧车辆（M1）的车钩状态继电器第一常开触点（SCR1‑1）串联在本侧车辆

（M1）的第一紧急制动列车线（L1）中，对侧车辆（M2）的车钩状态继电器第一常开触点（SCR2‑

1）串联在对侧车辆（M2）的第二紧急制动列车线（L4）中，本侧车辆（M1）的车钩状态继电器第

二常开触点（SCR1‑2）与对侧车辆（M2）的车钩状态继电器第一常开触点（SCR2‑1）并联且其

两端分别接本侧车辆（M1）的第二紧急制动列车线（L2）和对侧车辆（M2）的第一紧急制动列

车线（L3）；对侧车辆（M2）的车钩状态继电器第二常开触点（SCR2‑2）与本侧车辆（M1）的车钩

状态继电器第一常开触点（SCR1‑1）并联且其两端分别接本侧车辆（M1）的第一紧急制动列

车线（L1）和对侧车辆（M2）的第二紧急制动列车线（L4）。

2.根据权利要求1所述的基于车钩联挂检测的紧急制动控制电路，其特征在于：所述紧

急制动控制电路还包括串联在列车电源和车钩状态检测电路（SCUP）之间的车钩状态监测

断路器（SCCB）。

3.根据权利要求1所述的基于车钩联挂检测的紧急制动控制电路，其特征在于：所述紧

急制动控制电路还包括并联在车钩状态检测电路（SCUP）两端的车钩状态监测旁路开关

（SCRBS）。

4.根据权利要求1所述的基于车钩联挂检测的紧急制动控制电路，其特征在于：所述列

车电源为车钩状态检测电路（SCUP）供电，车钩状态检测电路（SCUP）具有两个接近传感器，

当车钩装置联挂时，两接近传感器靠拢，车钩状态检测电路（SCUP）驱动车钩状态继电器

（SCR）得电；当车钩装置脱钩时，两接近传感器分离，车钩状态检测电路（SCUP）的输出为0，

车钩状态继电器（SCR）失电。

5.根据权利要求1所述的基于车钩联挂检测的紧急制动控制电路，其特征在于：列车网

络TCMS对车钩状态继电器（SCR）的状态进行监控。

6.根据权利要求1所述的基于车钩联挂检测的紧急制动控制电路，其特征在于：本侧车
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辆（M1）的车钩状态继电器第二常开触点（SCR1‑2）接在第一并联电路（L5）中，对侧车辆（M2）

的车钩状态继电器第二常开触点（SCR2‑2）接在第二并联电路（L6）中，所述第一并联电路

（L5）、第二并联电路（L6）通过车钩装置或跨接线接通。

7.一种轨道车辆，其特征在于：具有权利要求1‑6任一项所述的基于车钩联挂检测的紧

急制动控制电路。
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一种基于车钩联挂检测的紧急制动控制电路

技术领域

[0001] 本发明涉及轨道车辆半自动车钩或全自动车钩状态控制与紧急电路，属于轨道车

辆紧急制动控制电路技术领域。

背景技术

[0002] 在轨道车辆中，车钩装置是车辆最基本且最重要的部件之一，它的作用是：连接两

个车厢，使机械、气/风路以及电路得以连通，从而使车辆形成一个整体。随着社会对公共交

通安全性能的关注度的提升，合理稳定的半自动车钩监控电路以其紧急回路的联动电路对

于车辆的稳定运行变得非常重要。

[0003] 车钩的联挂状态是列车安全正常运行的前提条件，车钩状态监测电路是用来保证

车钩在意外脱钩后，车辆能及时迅速的做出应急措施‑紧急制动，此外当车钩状态监测装置

故障后，车辆电路须保证列车的紧急制动还能正常被施加与缓解。

[0004] 目前轨道车辆上车钩状态监测在紧急制动回路中的应用电路采用触点连接器。触

点连接器方案：采用连接器触点的方式将车钩状态串联到紧急制动回路中。触点连接器方

案由于车钩相对运动非常频繁，导致连接器触点磨损严重，影响回路导通性能，从而导致列

车意外施加紧急制动，影响紧急制动回路可用性。

[0005] 因此选择合适可用的应用电路‑既能正常的反馈车钩联挂状态，又需要保证故障

情况下紧急电路的可用性，是本领域技术人员需要解决的问题。

发明内容

[0006] 本发明的目的主要是针对上述现有技术的问题，提供一种基于车钩联挂检测的紧

急制动控制电路，将联挂信号输出用于驱动车钩状态继电器，最终通过继电器的触点控制

紧急制动回路。

[0007] 为了解决以上技术问题，本发明提供的基于车钩联挂检测的紧急制动控制电路，

适用于具有两根紧急制动列车线的车辆，其中第一紧急制动列车线受控于远端列车操作，

第二紧急制动列车线受控于本端列车操作，其特征在于：本侧车辆M1和对侧车辆M2均设置

有独立的紧急制动控制电路，该紧急制动控制电路包括：串联于列车电源回路的车钩状态

检测电路SCUP和车钩状态继电器SCR，当车钩状态检测电路SCUP检测到车钩装置联挂时，驱

动车钩状态继电器SCR得电，所述车钩状态继电器SCR具有两个常开触点；所述本侧车辆M1

的第一紧急制动列车线L1与对侧车辆M2的第二紧急制动列车线L4通过车钩装置或跨接线

连接，本侧车辆M1的第二紧急制动列车线L2与对侧车辆M2的第一紧急制动列车线L3通过车

钩装置或跨接线连接；

[0008] 所述本侧车辆M1的车钩状态继电器第一常开触点SCR1‑1串联在本侧车辆M1的第

二紧急制动列车线L2中，对侧车辆M2的车钩状态继电器第一常开触点SCR2‑1串联在对侧车

辆M2的第二紧急制动列车线L4中，本侧车辆M1的车钩状态继电器第二常开触点SCR1‑2与对

侧车辆M2的车钩状态继电器第一常开触点SCR2‑1并联且其两端分别接本侧车辆M1的第一
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紧急制动列车线L1和对侧车辆M2的第二紧急制动列车线L4；对侧车辆M2的车钩状态继电器

第二常开触点SCR2‑2与本侧车辆M1的车钩状态继电器第一常开触点SCR1‑1并联且其两端

分别接本侧车辆M1的第二紧急制动列车线L2和对侧车辆M2的第一紧急制动列车线L3；

[0009] 或者，所述本侧车辆M1的车钩状态继电器第一常开触点SCR1‑1串联在本侧车辆M1

的第一紧急制动列车线L1中，对侧车辆M2的车钩状态继电器第一常开触点SCR2‑1串联在侧

车辆M2的第一紧急制动列车线L4中，本侧车辆M1的车钩状态继电器第二常开触点SCR1‑2与

对侧车辆M2的车钩状态继电器第一常开触点SCR2‑1并联且其两端分别接本侧车辆M1的第

二紧急制动列车线L2和对侧车辆M2的第一紧急制动列车线L3；对侧车辆M2的车钩状态继电

器第二常开触点SCR2‑2与本侧车辆M1的车钩状态继电器第一常开触点SCR1‑1并联且其两

端分别接本侧车辆M1的第一紧急制动列车线L1和对侧车辆M2的第二紧急制动列车线L4。

[0010] 进一步的，紧急制动控制电路还包括并联在车钩状态检测电路SCUP两端的车钩状

态监测旁路开关SCRBS，用于在车钩状态检测电路发生故障时对车钩状态检测电路旁路，从

而直接驱动车钩状态继电器SCR得电。

[0011] 车钩联挂正常时，位于钩舌和中心枢轴电感式接近传感器闭合，驱动车钩状态继

电器，车钩状态继电器的常开触点通过交叉并联的方式确保紧急制动回路对应节点的闭

合。车钩联挂不正常/意外脱钩后，相邻两车厢车钩电感式接近传感器同时断开，两车的车

钩状态继电器失电，紧急制动施加。可见，本发明不会由于传感器故障或单个继电器故障导

致紧急制动电路不可用，增加了电路的可靠性。同时该方案减少了不必要的跨接线与元器

件，并能准确反映车钩联挂状态。

[0012] 与现有的技术相比，本发明可实现车钩意外脱钩与紧急制动的联动。

附图说明

[0013] 图1是本发明紧急制动控制电路示意图。

[0014] 图2是本发明联挂车辆的紧急制动列车线电路图。

[0015] 图3是紧急制动方法流程图。

具体实施方式

[0016] 下面以两动车M1和M2通过半自动车钩联挂为例结合附图对本发明的实施方式做

解释说明。本实施例中，本侧车辆M1和对侧车辆M2之间的联挂采用半自动车钩，半自动车钩

的厂家为福伊特，型号为330.539。本发明也适用于全自动车钩方案。

[0017] 本实施例基于车钩联挂检测的紧急制动控制电路，适用于具有两根紧急制动列车

线的车辆，其中第一紧急制动列车线受控于远端列车操作，第二紧急制动列车线受控于本

端列车操作。本侧车辆M1和对侧车辆M2均设置有独立的紧急制动控制电路。如图1所示，该

紧急制动控制电路包括：串联于列车电源回路的车钩状态监测断路器SCCB、车钩状态检测

电路SCUP和车钩状态继电器SCR，列车网络TCMS对车钩状态继电器（SCR）的状态进行监控。

[0018] 当车钩状态检测电路SCUP检测到车钩装置联挂时，驱动车钩状态继电器SCR得电。

紧急制动控制电路还包括并联在车钩状态检测电路SCUP两端的车钩状态监测旁路开关

SCRBS。车钩状态检测电路SCUP故障导致输出为0时，可操作车钩状态监测旁路开关SCRBS对

故障信号进行旁路。
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[0019] 本侧车辆M1和对侧车辆M2都具有一个车钩状态继电器SCR，每个车钩状态继电器

SCR具有两个常开触点。如图2所示，本侧车辆M1的第一紧急制动列车线L1与对侧车辆M2的

第二紧急制动列车线L4通过跨接线连接（半自动车钩通过跨接线连接电气线，全自动车钩

则通过电气车钩装置实现电气线路的连接），本侧车辆M1的第二紧急制动列车线L2与对侧

车辆M2的第一紧急制动列车线L3通过跨接线连接。

[0020] 本实施例中，本侧车辆M1的车钩状态继电器第一常开触点SCR1‑1串联在本侧车辆

M1的第二紧急制动列车线L2中，对侧车辆M2的车钩状态继电器第一常开触点SCR2‑1串联在

对侧车辆M2的第二紧急制动列车线L4中。

[0021] 本侧车辆M1的车钩状态继电器第二常开触点SCR1‑2与对侧车辆M2的车钩状态继

电器第一常开触点SCR2‑1并联且其两端分别接本侧车辆M1的第一紧急制动列车线L1和对

侧车辆M2的第二紧急制动列车线L4。对侧车辆M2的车钩状态继电器第二常开触点SCR2‑2与

本侧车辆M1的车钩状态继电器第一常开触点SCR1‑1并联且其两端分别接本侧车辆M1的第

二紧急制动列车线L2和对侧车辆M2的第一紧急制动列车线L3。

[0022] 如图2所示，本侧车辆M1的车钩状态继电器第二常开触点SCR1‑2接在第一并联电

路L5中，对侧车辆M2的车钩状态继电器第二常开触点SCR2‑2接在第二并联电路L6中，所述

第一并联电路L5、第二并联电路L6通过跨接线接通。

[0023] 列车电源为车钩状态检测电路SCUP供电，车钩状态检测电路SCUP具有两个分设于

车钩钩舌和中心枢轴的电感式接近传感器SS1、SS2。当车钩装置联挂时，两电感式接近传感

器SS1、SS2靠拢，车钩状态检测电路SCUP驱动车钩状态继电器SCR得电；当车钩装置脱钩时，

两接近传感器分离，车钩状态检测电路SCUP的输出为0，车钩状态继电器SCR失电。

[0024] 作为替代方案，可将车钩状态继电器的第一常开触点设置于对应车辆的第一紧急

制动列车线中，然后将车钩状态继电器的第二常开触点与对侧车辆的车钩状态继电器的第

一常开触点并联。具体的，本侧车辆M1的车钩状态继电器第一常开触点SCR1‑1串联在本侧

车辆M1的第一紧急制动列车线L1中，对侧车辆M2的车钩状态继电器第一常开触点SCR2‑1串

联在侧车辆M2的第一紧急制动列车线L4中，本侧车辆M1的车钩状态继电器第二常开触点

SCR1‑2与对侧车辆M2的车钩状态继电器第一常开触点SCR2‑1并联且其两端分别接本侧车

辆M1的第二紧急制动列车线L2和对侧车辆M2的第一紧急制动列车线L3；对侧车辆M2的车钩

状态继电器第二常开触点SCR2‑2与本侧车辆M1的车钩状态继电器第一常开触点SCR1‑1并

联且其两端分别接本侧车辆M1的第一紧急制动列车线L1和对侧车辆M2的第二紧急制动列

车线L4。

[0025] 如图3所示，本基于本发明电路的紧急制动控制方法如下：

[0026] 通过车钩状态继电器SCR判断车钩装置是否脱钩，车钩状态继电器SCR失电，则判

断车钩装置脱钩；如果本侧车辆M1和对侧车辆M2的车钩装置均被判断为脱钩，则列车施加

紧急制动；当只有本侧车辆M1或对侧车辆M2的车钩装置被判断为脱钩时，则说明两车的车

钩状态检测电路SCUP输出不一致，然后检测车钩状态检测电路SCUP是否故障，如果车钩状

态检测电路SCUP故障，则操作判断为脱钩的车辆的旁路开关SCRBS，使紧急制动列车线保持

得电，列车继续运营，回库后检修车钩状态检测电路SCUP；如果车钩状态检测电路SCUP没有

故障，则车钩状态继电器SCR，判断是否为单侧车辆的车钩状态继电器SCR故障，如果只有一

个车钩状态继电器SCR故障，则列车继续运营，回库后更换故障的车钩状态继电器SCR，如果
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两个车钩状态继电器SCR均故障，则制动系统施加紧急制动，车辆等待救援。

[0027] 除上述实施例外，本发明还可以有其他实施方式。凡采用等同替换或等效变换形

成的技术方案，均落在本发明要求的保护范围。
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图1
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