
ства, расположенные в опасной зоне (зона А). В
ИНСТРУКЦЁИ Приведет;Тіёібования

по
зазеМЛению

конструкций, не входящих в систему тягового электросна жения, так напольныеУстройства
СЦБ, мосты и путепроводы, осветительное оборудование, воздухопроводы систем

пнеЁм‘ЮЧИстки
стрелок и пневмопочты, отдельно стоящие объекты вблизи электрифицированных путеи_ Однаков
ней нет указаний по заземлению тепло- и водопроводувэ различного технологического °б°РУд0ва-
ния, расположенное в зоне А, топливопроводов‚ устроиство слива, налива и хранения ЛВЖ.

При заземлении этих устройств необходимо выполнитьцследующие требования:
— обеспечитьэлектробезопасностьработников железномдороги;
— не снизить надежностьзащиты систем тягового электроснабженияв аварийных режимах;
— исключить нарушениенормальногофункционированиярельсовыхцепей и устройств СЦБ
С учетом этих требований были предложеныследующие способы выполнениязаземлениж
Тепло- и водопров0ды должны быть заЩИЩены от прямого выноса потенциала проводов контакт-

ной сети и от ее электромагнитноговлияния. При открытой прокладке и расположенииполностью или

частично в зоне А их заземляют на средний вывод дроссель—трансформатораили тяговый рельс через

искровой промежуток, заземление выполняют в одной точке по Т-образной схеме. Для исключения

нарушения функционированияустройств СЦБ трубы не должны иметь металлической связи (кроме

указанной) с рельсами, рельсовыми скреплениями,стрелочными приводами, конструкциями,заземлеН.

ными на рельс. Для защиты от элекгромагнитноговлияния они подлежат дополнительномузаземлению
по концам и вдоль трассы с шагом 200—300 м на стальные элекгроды длиной 1,0 м, забиваемые в грунт;

сопротивлениезаземления таких электродов не нормируется. В отличие от воздухопроводов на вводах
их в здание установкаизолирующих фланцев не предусматривается. Здесь необходимо выполнить кон-

тур заземления с сопротивлениемне более 10 Ом.
Технологическое оборудование зачастую имеет свое защитное заземление и соединение егос

рельсовой сетью может привести к выносу потенциала рельса на корпус оборудования и, как след-
ствие, выхода его из строя, поэтому при электрификациидолжно быть вынесено из зоны А.

В соответствии с Указаниями по проектированиюзащиты от искрообразованияна сооружениях
с легковоспламеняющимисяи горючими жидкостями при электрификации железных дорог основой

защиты от возникновения пожара и взрывов в местах слива, налива, хранения и распределения
ЛГЖ являются мероприятия по предупреждениюобразования электрической искры в атмосфере,
емкостях и трубопроводахс этими продуктами.

Образование искр можно предупредить уменьшениемвлияния электрифицированныхжелезных
дорог, созданием потенциалоуравнивающих перемычек, установкой изолирующих устройств меж-

ду рельсами электрифицированныхжелезных дорог и рельсами подъездных путей к стационарным
резервуарам, секционированием трубопроводов и оболочек кабелей.
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АВТОМАТИЗИРОВАННЬЁЙАНАЛИЗ ПОТРЕБЛЕНИЯ ТОПЛИВА
И ЭЛЕКТРОЭНЕРГИИМАГИСТРАЛЬНЬПМИЛОКОМАТИВАМИВ АСУЖТ

А. П. КЕЙЗЕР, И. Л. ГРОМЫКО, 0. А. ЕВТУХОВИЧ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

Машинист провел поезд. Инженер-теплотехниклокомотивного Депо рассчитал: экономия ИЛИ

пережог. Но на самом ли деле экономия или пережог рассчитаны правильно, по мнению профеССО'
ра Фуфрянскогода и любого другого специалиста в области тепловозной и электрической

ТЯГИ, НИ“

КТО на ЭТО утвердительного ответа дать не может.

Од
Существует множество меюдик нормирования топлива, в том числе и с использованиемЭВМ“

нако объективно ОЦеНИТЬ‚ кто больше экономит топливо: машинист или локомотив — ЭТИ мето-
дики делают с существенной погрешностью.В данной работе предлагается новая и, по мтивная методика автоматиз
ванием математических м
техники. Суть данной мет
на станциях (32, (73...60

нению авторов, более прогрессивнаяи более объек-

ированного анализа потРебления топлива и электроэнергии с использо;
еТОДОВ теории оптимального управления` ЭВМ И микропроцессорноиОдики. Машинистпровел поезд от станции ‚А до станции В с остановками

Бортовая ЭВМ локомотива (или ЭВМ ЕДЦУ — Единого ди…дгчдрскош

ОНА!!!—_!



 

 

„Правлению зафиксировалавремя АТ2 (между станциями А — С2)‚ АТЗ (между станциями С2 -
центрт д. С помощью микропроцессорных датчиков произошло измерение расхода топлива А6; за
С3) и

АТ?
_ Абэ за времЯ АТз и т.д. Далее ЭВМ ЕДЦУ с помощью одного из математических мето—

Время
”

мального управления: метода динамического программирования; принципа макси-и опти
ОВ ТСори …

‚ума
Понтрягина и метода блуждающеи трубки — рассчитывает при разных значенияхвремени хо—

ь

да
№, АТ3--— оптимальные режимы ведения поезда и расхода топлива АСК, АО;… („ обозначает

„ ва — актический . С Ф

расчеты" расход ТОПЛИ › ф ф ) равнив значения фактических А6, и расчетных

Ш,” значений раскола топлива, определяют величину экономии (когда ЕАО? > 2! АО;”) …… пе-

Режога
(2,136?) < ЕАО,” )- Собрав статистику 30 и более поездок каждого машиниста и проанали-

зиРОВдВ
значение 2, АЦ” и 2, АЦФ ‚ можно прояснить картину: где экономил машинист, где эконо-

мил локомотив. На рисунке 1 представлена предлагаемая безбумажная микропроцессорная техно-

логия автоматизированного анализа потреёления топлива (аналогично электроэнергии) маги-

стральными
локомотивами. Введение даннои технологии позволит не только объективно оценить

э‚«…омию или пережог топлива, но и поднять уровень организации перевозочного процесса на Бе—

лорусской железной дороге на новую, более высокую ступень научно—технического прогресса.
ФИЗИЧЕСКАЯ ВЕЛИЧИНА
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ИНФОРМА— СЛУЖЕБНЫЕ ИНФОРМАЦИЯ О МИКРОСХЕМЫ

КАРТОЧКА виши в КАБИ- ХОЖДЕНИЯ ВХО- СИМОГО ОЗУ ДЛЯ
МАШИНИСТА НЕ МАШИНИСТА дных и выход— ПЕРЕНО-

ных СВЕТОФО- СА ИНФОРМА'

ров СТАНЦИИ ЦИИ в другую
вывод НА индикдтор вычислитель-
ИНФОРМАЦИИо РАС- ную СРЕДУ
ходе ТОПЛИВАпо ЗА-

А

просу МАШИНИСТА информдцияо РАС—

ХОДЕ ТОПЛИВАЛОКО- ‹_
мотимми и локомо—

информдцияо посздс, ОГРА- тивными БРИГАДАМИ
ничениях скорости, ВРЕМЕН- ' '

ные ПОКАЗАТЕЛИ ГРАФИКАис- '

полнгнногодвижения '
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ВЫХОДНАЯ ИНФОРМАЦИЯПО АНАЛИЗУРАСХОДА ТОПЛИВА
ЛОКОМОТИВАМИИ ЛОНОМОТИВНЫМИБРИГАДАМИ С ФОР‹

МИРОВАНИЕМ БАНКА ДАННЫХДЛЯ ПОДСИСТЕМЫИНТЕГ-

РИРОВАННАЯ ОБРАБОТКА МАРШРУТОВ МАШИНИСТА

Р , и ' ‘
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Микропроцессорная система безпумажноитехнологииавтоматизированного“"д“"за
[… `

‚

__трсб.ш_н.ич топлива магистральпьшилокомотивами ‹: выхопом на интегриродЯННЭ/Ю“б!“бт")
маршруте.машинист в АСУ реального времени
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