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摘 要：针对SS4G型电力机车操纵节监控装置发出常用

制动指令时，操纵节牵引动力卸载而非操纵节动力不卸载的现

象，对TPZ27型电子柜控制机车牵引动力的相关电路进行分析
探讨，指出非操纵节动力不卸载的原因，提出相应的改进方

案。
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SS4G机车监控装置发出常用制动指令

非操纵节不卸载的原因分析及对策

福州机务段配属的SS4G-0325机车，于2011年3月送
洛阳机车工厂大修后回段整车时，发现有监控装置发

出常用制动指令，操纵节动力卸载而非操纵节动力不

卸载的异常现象。该机车为非标准化司机室，大修后

配置TPZ27型电子柜，在任一节操作时均可看到另一
节牵引电机电流表显示情况。为了查找故障原因，对

比TPZ27型电子柜各插件面板显示信息，在本段配属
机车中，配置TPZ27型电子柜的机车SS4G-0848、0990、
1056上试验时也发现相同的现象。为此，需对电子柜控
制机车牵引动力形成的相关电路进行分析并寻找解决

对策。

1 TPZ27型电子柜相关电路分析

  SS4G型电力机车的牵引控制，是通过控制电子柜

的输出脉冲，从而控制整流装置晶闸管导通角的大小

来实现的。电子柜要输出晶闸管的触发脉冲，必须同

时具备以下几个条件：司控电位器给定信号由1703或
1705输入；工况信号由405或406输入；主断路器闭合
信号由540输入；“预备”信号由1558输入；操纵端信号
由419输入；“零位”
信号由420输入。如
图１所示，电子柜

具备以上条件后方

能形成调制信号，

进而形成晶闸管的

触发脉冲，实现对

机车牵引或制动功

能的控制。

电子控制系统司机指令的重联主要是由调制解调

插件实现的。当机车A、B节重联控制时(内重联)，由操
纵节的电子柜接收操作端信号，此时操纵节电子柜调

制解调插件的调制电路工作，将司机给定电流值（模

拟量）调制成为幅值110 V 的PWM 脉冲信号。此信号
经输入输出插件的继电器分别送至操纵节及非操纵节

的解调电路

解调成为与

原司机给定

电流值相同

的模拟量。

而非操纵节

的电子柜因

操作端信号

不送入，调

制电路不工

作，仅解调

电路起作用，

从而保证了

指令的一致

性。

当操纵节“预备”环节发生故障时，1558失电导致
电子柜脉冲信号调制电路停止正常工作，操纵节无压

无流。由于非操纵

节的调制脉冲信号

来自操纵节电子柜

调制电路调制后产

生的信号，因此非

操纵节的电子柜也

停止输出脉冲，这

样就会导致全车无

压无流，常造成机

破事故的发生，如

图3所示。
现阶段福州机务段配属的SS4G-0800系列以上电
力机车使用的都是TPZ27型电子柜。为了避免操纵节
“预备”环节故障造成全车无压无流，电子柜生产厂家

对TPZ27型电子柜的“特性控制”插件U46、U47芯片
程序进行了升级，版本号为V3.2。升级后TPZ27型电子
柜当操纵节“预备”环节发生故障时，不影响非操纵

节继续保持原牵引运行指令的电压电流，维持列车运

行。

TPZ27型电子柜的“特性控制”插件U46、U47芯片
程序升级后，当监控装置发出常用制动指令时，JK常
闭联锁断开操纵节电子柜预备电路，操纵节电子柜预

备未完成，电子柜封锁脉冲输出，操纵节牵引动力卸

载。由于 JK常闭联锁串联在电子柜预备电路中，此时

图 1 电子柜输入信号

图 3 电子柜预备电路

图 2 调制脉冲的传送
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操纵节电子柜误认为“预备”环节故障，非操纵节继续

保持原牵引运行指令的电压电流。

检查SS4G-0848、0990、1056机车，发现其电子柜都
是TPZ27型且“特性控制”插件U46、U47芯片程序版本
号为V 3.2，这正是监控装置发出常用制动指令，操纵节
动力卸载而非操纵节动力不卸载的原因所在。

2 解决对策

监控装置采用车载计算机预先存储地面线路数据

的控制方式，在运行时根据列车所处位置按顺序调取

车载存储线路数据，按前方信号显示状态并根据列车

速度计算走行距离来产生控制模式曲线。当列车速度

超过控制模式曲线范围时，监控装置发出常用制动或

紧急制动指令使 J K联锁动作，对机车实施动力切除，
防止列车超速行驶、冒进冒出。列车运行中一旦监控

装置发出常用制动指令，操纵节动力卸载而非操纵节

动力不卸载，机车仍有一半的牵引力，将会导致列车

超速行驶甚至冒进冒出事故的发生，因此必须对机车

相关控制电路进行改造。

1）方案一：改造电子柜
由于监控装置“常用制动”时发出的强制性卸载指

令联锁JK，与操纵节“预备”环节串联在电子柜预备电
路中，形成逻辑“与”的关系。当1558线为低电平时，电
子柜无法辨别这是因操纵节“预备”环节故障还是因监

控装置“常用制动”发出的强制性卸载指令所致。因此

电子柜的输入信号中，需单独设置监控装置卸载指令输

入信号，与操纵节“预备”环节状态输入信号区分开来。

该改造方案优点是：既可实现操纵节“预备”环节

发生故障时，不影响非操纵节继续保持原牵引运行指

令的电压电流维持列车运行，又可实现监控装置“常

用制动”发出强制性卸载指令时，使A、B节无条件卸
载牵引动力。缺点是改造电子柜复杂，机务段受技术、

设备能力的限制无法进行。

2）方案二：增加监控重联继电器
在机车A、B节Ⅱ号低压柜上增加一个监控重联继
电器668KA，原理如图4所示。控制原理是：当操纵节
监控装置发出常用制动指令时，JK常开联锁闭合导线

697得电，通过697重联线使两节车的668KA都得电吸
合，其常闭联锁都断开，断开两节车电子柜预备1558
线的得电电路，两节车的1558都呈低电平状态，电子
柜封锁脉冲输出，从而使操纵节和非操纵节的动力都

卸载。

该方案的优点 :一是具有方案一的优点；二是
SS4G-0800系列以上机车在Ⅱ端低压柜上都有一个闲置
继电器KA可利用，只要增加相关导线按原理图接线就
可以了。缺点是：除了A、B节要增加布线外，需要布
置697重联线，工作量大；同时接点电路的增加，将增
加故障发生的概率。

3）方案三：修改“特性控制”插件芯片程序
修改“特性控制”插件U46、U47芯片程序，如图5所
示。当操纵节监控装置发出常用制动指令时，1558线失
电呈低电平状态，使A、B节电子柜封锁脉冲输出，从
而使两节车都不能产生牵引动力。

　　

　　

　　

该方案的优点是：修改芯片程序快捷，无须在机

车上增加设备、布线，工作量小，对后期的检修工作影

响小。缺点是：当操纵节“预备”环节故障时，非操纵

节也无法产生牵引动力。但是配属的SS4G电力机车全

部加装了快速甩单节装置，将其开关置“甩前节”位，

则可迅速甩除操纵节主、辅电路及部分控制回路的故

障，有效弥补了电子柜预备电路中当操纵节“预备”环

节故障时，非操纵节无法产生牵引动力的缺点。

3 结语

经过多方论证、权衡，选择了方案三来解决监控

装置发出常用制动指令非操纵节车不能卸载的问题，

消除了列车运行的安全隐患。目前在福州机务段已修

改32台机车的“特性控制”插件芯片程序，跟踪使用情
况良好。
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图 4 监控重联继电器控制原理

图 5 修改“特性控制”插件芯片程序
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