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По нашему мнению, в настоящеевремя отсутствуютчеткие требования по элекфомапшгной совместимым (ЭМС)
подвижного состава (ПС) с путевыми устройсгвами СЦБ и ахшаратурой автоматическойлокомошвной сш-наушщш
(АЛС). Проблема обеспеченияЭМС акгуальнав связи с тем, ЧТО не только аппаратура СЦБ, но и бортовая№№
поспешшхразработок шиеюгпрешиуществех-шо№сроэлекгрошюеисполнеъше.Можно говорить о поэтапномпереходе…
релейныхк Шпфоэлекфошыисистемами ущройсгвам, обеспечиватьЭМС которыхзначительносложнее.

Практически во всех существуюпшхнормативных документах по безопасности ПС существуетраздел «Элекцху
машигнаясовместимостьс ускройсгвгми сшнализашшИ связи». В данном разделе нормируются уровень мешающею
влияния элекхрооборудованияПС на рельсовые цегш (РЦ), путевыеустройства сшншшзашши уровеньналряжешюсш
поля рашаопомех, создаваемых элекгрооборудоваъшемПС. Можно заметить, что регламентированы лишь воздействия
ПС на ушройства СЦБ, но нет№ требованшйв отношенша воздействияустройств СЦБ на аппаратуру ПС.

В дейсгвшельносги, в то время когда бортовая агшаратура ПС и напольная аппаратура СЦБ имели релейно
конгакгноеисполнение, требование в оггношенгшшшяния путевых приборов СЦБ вводитъ в нормы не шиело смысла
Однако в последние годы повсеместновнедряютсятональные рельсовые цепи (ТРЦ), Централизованнаяавюблогшрови(ЦАБ)на перегонах и другие системыСЦБ, когорые вносят свой негативныйвклад в элекгромагнитную обстановку. То

есть появшшсь такие факторы возможногоштияъшя на мшсроэлектроъшую агшаратуру ПС, как токи помех от пушных
генераторовТРЦ и от кабелейцешршпивоваъшойавтоблокировкии электромагъштныеполя, навошипиыеими.

Требования по ЭМС к аппаратуре СЦБ определяются ОСТ 32.146—2000 и ГОСТ Р 50656-2001. Этшии норма-
тивньпии документами предписано испытание ЭМС устройств СЦБ такими видами испытательных помех, как

элекгросгатические разряды по МЭК 61000—4-2;радиочастотноеэлектромагнитноеполе по МЭК 61000-4-3;нано

секундные импульсные помехи в цепях электрогштаъшя и ввода/вывода по МЭК 61000—4-4; микросекундные по-

мехи большой энергии по МЭК 61000—4-5; кондуктивныепомехи, наведешше радиочастотнымиэлектромагнит-
ными полями по МЭК 61000—4-6; магнитые помехи промышленной частоты по МЭК 61000—4-8; динамические
изменениянапряжения элекгрогштаъшяпо МЭК 61000-4-11; кондуктивныепомехи в полосе частот от О до 150 кГ11

по МЭК 61000-4-16. Также установлены и требования помехоэмиссииот устройствСЦБ.
Считаем целесообразным распространить аналогичные требования по ЭМС и в нормы безопасностиПС. 000-

бенно это актуально для аппаратуры управления локомотивами, которая может влиять на безопасностьдвижеъшя.
Требования в отношении динамических изменений напряженияэлектрогштания (МЭК 61000-4—1 1) можно исклю-
чить из этого перечня, так как эта норма распространяется на аппаратуру, питающуюся от сети 220 В, 50 Гц.

ОАО «ЪП/ШАС» совместно с зашпересовашъпии сторонами разработан проект нормативов по обеспечению
ЭМС ПС с устройствами РЦ и АЛС СЦБ, но эти нормативы касаютсялишь определеъшя уровня д0ПУСТШЫхэф'
фекгивньшгармоъшческрж составлшопшхтока поездов и систем централизоваъшогоэлектроснабжения.Таким образом, Существует потребность в обосновании и разработке комплексных нормативов по обес-

печению ЭМС аппаратуры ПС и устройств СЦБ, поскольку существующие нормы не соответствуют СОВРС'

МСННОМУ состоянию развития аппаратуры и не позволяют адекватно оценить ЭМС подвижного состав?1И на'
польныхустроиств автоматики и телемеханики.
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МНОГОЛСТНИЙОПЫТ эксплуатации ТИПОВО
ДОМ показал ее ВЬЮОКУЪО надежность И ЭКОНОМ
МОЖНОСТЬ ПОЛУЧСНИЯЛОЖНОГО КОНТРОЛЯ ИЗ-

\: иво-й двухпроводнои схемы управления стрелочным элетопівоуичносгь. Вместе с тем наличие недостатков схемы, Таких’ ка
_, азова-за перепутывания линеиных проводов или ПО причине 06?
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электическойдуги на коллекторе требует от обслуживающегоперсоналастрогого соблюдениятехноло-
оведения работ. Нарушение технологии может и часто приводит к чрезвычайно опасным для движения

поеЗДОВ
ситуациям, наиболее благоприятным следствием которых может быть взрез стрелки. Так, на Бело-

русской
железнойдороге за последние 10 лет произошло пять случаев ложногоконтроля стрелок.

В 2002 году на кафедре «Автоматмка и телемеханика»БелГУТаразработана схема с исключениемложно-

го контроля при перепутывании линеиных проводов. С 2002 по 2007 гг. она находилась в опытной эксплуата-

или на стрелке поста ЭЦ локомотивного депо стачнции Гомель. Дальнейшееее внедреъше, по мнению специа-

листов службы Ш, сдерживается ее неустоичивоиработои при понижении питающего напряженияконтроль-

ной цеПИ ниже 180 В. Требование сшвкеішя Шиггаютлего напряжениядо веішчины напряжения на реле ОК 50 в по-

стоянного тока принято на Белорусскои железнои дороге как дополнительная мера для защиты от ложного

контроля при дуге на коллекторе.
…

Установить требуемое службои Ш напряжение на реле ОК в пределах 40—50 В постоянного тока при на-

пряжеНИИ переменноготока менее лапряжения появления дуги (№90 В или критический ток дуги 0,03 А) не

Предтвляется
возможным. По этои причине специалистамижелезных дорог России и других стран способ

с№ения напряжения даже и не рассматривался. Результаты проведенных измерений на более 100 стрелках

тнций Белорусскойжелезной дороге подтверждают этот вывод.

Известно‚ что реализовать способ исключения ложного контроля из-за дуги на коллекторе, предложен-
ный автором двухпроводной схемы управления В. А. Шариковым,при использовании в схеме малогабарит-
ных реле не представляется возможным из-за их большой мощности, не позволяющейувеличивать защитное

сопротивлениеили уменьшать подводимое к контрольнойцепи напряжение. Для повышения защищенности

контрольной цепи принято параллельно обмоткамстрелочногодвигателявключать конденсаторыили приме-
нять реверсируюшее реле комбинированного типа, чтобы нейтральным контактом отключать от линейных

проводов цепи двигателя.
Способ исключения ложного контроля при дуге на коллекторе включением конденсаторовпараллельно

обмоткам двигателя принят по предложению Л. Ф. Кондратенко (ЛРШЖТ) И П. И. Маруты (ГТСС) как вре-
менная мера. Однако он используется и в настоящее время. Авторы этого предложения поншиалиего недос-

татки (снижение пускового момента двигателя, напольные условия эксплуатации конденсаторов и др.). Ос-

новной недостаток состоит в неконтролируемом отказе типа «обрыв», которыйна практикечасто имеет место

из-за высокогоуровня вибрации в электроприводе.
Случай полученияложного контроля на спаренной стрелке станции Бигосово связан с отказом тгша «со—

общение» в кабеле между стрелками. Мероприятия, проведенные службой Ш по исключению таких событий
(установка опор под соединительные шланги, разнос проводов на клеммах), снижают их вероятность, но яв-

ляются полумерой. Неконтролируемые сообщения могут возникать не только в указанных местах. Анализ

схем показал, что из 16 возможныхсообщенийв кабеле контролируются только 4.
В БелГУТе проведен предварительныйанализ типовой пятипроводной схемы управлениястрелкой, кото-

рый выявил возможность появления неконтролируемыхотказов типа «сообшение», позволяющих создать в

схеме ситуацию ложного контроля.
На Российских железных дорогах, по нашим сведениям, в течение последних пяти лет на более чем 70

тысяч стрелок, оборудованных двухпроводной схемой управления стрелками, случаев получения ложного

контроля не было. Однако специалисты РЖД продолжают работы по совершенствованиюсхемы управления

стрелками (журнал «АТиС» № 2 за 2004 год, № 6 за 2007 год, № 8 за 2008 год). На Московской ж. д. также

пРоходитиспытания и схема управления стрелкой, предложенная БеЛГУТОМ- _
В докладе приводятся результатыработ по совершенствованию схем управлениястрелкои, которые были

Проведены в период опытной эксплуатациипредложенной ранее схемы. Так, предложенная в 2002 году схема

с контролем перепутываниялинейных проводов модернизированаи путем установки дополнительногореле
ПОЗВОЛЯСЗТисключить второй опасный отказ — ложный контроль из-за дуги на коллекторедвигателя. Предва-
рительныелабораторныеиспытания схемы подтвердили ее работоспособность.

Применение предлагаемой схемы позволяет снизить вероятность появления опасных отказов при экс-

ПЛУатацииответственных схем и цепей электрической централизации. Дальнейшее повышение безопасности
движения поездов наряду с техническимирешениями (повышение надежности приборов и устроиств, совер-

Щенствованиесхем и др,) требует проведения и организашюнно-техническщ
мероприятий, направленных на

ЧеТ1<Ое и неукоснительное соблюдение действующих инструкций И руководящих документов. ЭЮМУ будет
способствоватьразрабатываемая БелГУТом система поддержки принятия реШеНИй (СППР) дЛЯ Микропроцес-
СОРНОЙ централизации ст. Ипуть. Аппаратная часть СППР ст. Ипуть реализована на промышленномкомпью-
тере и устанавливается на рабочем месте ДСП. Программное обеспечение автоматически идентифицирует
Неллатные ситуации при отказах устройств СЦБ на станции и выдает в экранном окне СППР порзтдок деист-
ВИИ ДСП в этих ситуациях. При этом каждое из действий ДСП должно бЫТЬ ИМ подтверждено.Деиствия ДСП

”Ксируются в архиве событий. Это позволяет уменьшить влияние человеческогофактора на безопасность

движения поездов.
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