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дернизация системы связи Литовских железныхдорог по ОЗМ-К
стандартуб.
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ЗМЗсвязи можно было разделить на две составляющихчасти:
создание

сети
1:40

ильнои связи и созданиевторои
сети — сети фиксированных пользователей ОЗМ-К связью. В этои второи сети главная составляющая_же-

лезнодорожныйподвижной состав.
_

При монтажных работах в Литве успешно использовалосьследующая организационная схема;
1 Разрабатывается концепция монтажа 6$М-К устроиств на подвижном составе, в котором, после сов.

местного осмотра собственником подвижногосостава и подрядчиком, утверждаютсяпринципиальныереше-
ния по комплектации, подключению и размещению СБМ—Кустройств.

2 Подрядчиком производится пробный монтаж ОЗМ-К устройств, после которою монтаж
проверяется

на 000!-

ветсгвие концешши, проверяетсякачество монтажных работ, производится исшлтания ОЗМ—К устроиств, ВЬшвлшт.
ся недостатки, по которым изменяются коъщепция и монтаж, производится повторная проверка и окончательно

утверждаются пробныемонтажи концеШШЯ.
3 По результатам утвержденных пробного монтажа и концепции разрабатывается и утверждаетсятехни-

ческий проект монтажа ОЗМ-К устройств для конкретного типа подвижногосостава.
„4 По утвержденномутехническомупроекту производитсясерийный монтаж для определеннои серии по-

движного состава. Монтаж каждой локомотивной радиостанции проверяет специально сформированнаяко-

миссия.
5 К отдельному этапу работ надо причислить испытания ОЗМ—К устройств на подвижном составе, кото-

рые напрямую связаны с испытаниями 6$М-К сети, а также сертификационные испытания локомотивных
6$М-К устройств и самих локомотивов, которые должны регламентироватьсяправовой базой той страны,в
которой монтируетсясистема ОЗМ-К связи.

Как отдельный и важный этап работ можно выделить первый монтаж ОБМ-К устройств на подвижном со-
ставе. Перед созданием первой концепции (или нескольких концепций) проектировщик должен ознакомиться
со всем парком подвижного состава и разработать такие конструктивные решения, которые будут макси—
мально унифицированы для всего парка. Как показывает опыт размещения локомотивных радиостанцийвЛитве, несмотря на разнотипность подвижного состава, достаточно 3—4 стандартных вариантов монтажных
решений. А это упрощает проектирование,удешевляет изготовлениемонтажных конструкций,ускоряет мон-
таж и облегчает последующую эксплуатацию и ремонт станций. Поэтому важен выбор типа подвижного се
става для первого монтажа, например магистральный и маневровыйлокомотивы и путевая машина с макси-
мальной комплектацией ОЗМ-К устройств. После первого монтажа надо обязательно провести перВИ‘Шыеиспытания функциональностивсех ОЗМ-К устройств.

В зависимости ‘” "РеднаЗНдЧСНИЯ ПОдвижного состава, количества кабин машиниста, их устройства, ко-
личества секций локомотива, типа автоматическойлокомотивной сигнализации (или других систем), макси-
мальной длины кабелей ОЗМ-К устройств и специальныхтребований заказчика подбираются комплектую-щие ЛОКОМОТИВНОЙрадиостанции: ДОПОЛНИТЁЛЬНЫЙМОДУЛЬ интерфейсапользователя, модем, антенна модема
повторитель радиосигнала, автоматические выключатели, микрофоны, дополнительные выключатели,блокипитания, специальныекабели, усилители и т. п. Так, например,
увеличенное количество гнезд для зарядки переносных радиосго поезда нужен специальный повторительОЗМ—К радиосигнЗная будущую комплектациюлокомотивной радиостанци

ЯдЛЯ ВЗГОНЗ ВСПОМОГЭТСЛЬНОГО [1063113требуеТС
танций‚ а для вагона начальника пассажИР°к°'

апа.
„ иИ, определяется расположение модулеи станци



Если ОЗМ-К УСТРОЙСТвамонтируются "8 НОВЫЙ или МОдернизированныйподвижной состав, то их распо-
ложение уже должно быть заранее Предусмотренов конкурсных требованияхна изготовление или модерни-
зацию ПОДВИЖНОГО СОСТЗВЗ- ТОЛЬКО В этом случае возможно удачно расположить и подключить устройства
локомотивной радиостанции и избежать сложностей в гарантийный период или при сертификационных ис-

пытаниях.
в случае, когда подвижной состав только планируется модернизировать, то при проектировании жела—

тельно преДВИДеть универсальноерасположение устройствлокомотивнойрадиостанциикак на старом, так И

на модернизированном подвижном составе_

Если же ОБМ—К устройства монтируются на уже используемый подвижнойсостав, проектированиедолж—

но удовлетворять нормам безопасности и эргономики, габаритнымтребованиями требованиямизготовителя

локомотивныхрадиостанций,которые,в некоторых случаях, полностью выполнить невозможно.
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В связи с отсутствием на территории Беларуси предприятий, занимающихся капитальным ремонтомваго-

нов метрополитена, эту роль взял на себя Гомельский вагоностроительный завел, по заказу которого была

разработана конструкция стенда для испытания тележек вагонов метрополитенатипов 68-797, 81-717 и 81-

714 после ремонта.
Стенд предназначен для обкатки указанных типов тележек после их сборки или ремонта. Он позволяет

выявить перегрев тяговых электродвигателейи редукторовтележек, возникающийвследствиеих несоосности

из—за нарушенийтехнологии сборки.
Конструкция стенда представляет собой замкнутую горизонтальнуюсварную раму, к которой приварены во-

семь вертикальных опорных стоек, оканчившоцшхся горизонтальными меташшческими листами с резиновыми

прокладками. В этих листах и прокладкахимеются отверстия для шпинтоновбуксовогоподвешивания испытыва-

емой тележки. Рама стенда состоит из стандартных профилей и деталей, изготовленных из листового металла.

Для уменьшения воздействиявибрации во время работы стенда на остальное оборудование тележечного цеха

он устанавливаетсяна бетонномполу цеха с опорой через резиновые виброизоляторы.

Для испытания собранная тележка метрополитенапри помощи мостового крана устанавливаетсяна вер—

тикальные опорные стойки стенда, покрытые резиной для гашения вибрации и предотвращения скольжения

тележки по стенду, таким образом, чтобы концы шпинтонов буксового подвешивания попали в отверстия

горизонтальных опорных пластин стенда. После установки тележки ее электродвигатели подключаются к

источнику постоянного тока с встроенным реостатом, предназначенным для регулирования частоты враще-

ния колесной пары. Тележка обкатывается на стенде с номинальнойскоростью и в течение времени, установ-

ленного нормативно-техническойдокументации.
В ходе проектированиястенда выполнены расчеты:
— на прочность металлоконструкциистенда с учетом динамических усилий, возникающих при обкатке те-

лежек вагонов метрополитена:
`!

— виброизоляции стенда.
Для расчетов использованы следующие исходные данные:
— масса испытываемой тележки — 7460 кг;
— частота вращения колесных пар, соответствующаяконструктивнойскорости, — 90 км/ч;

_ КОЭффициент запаса прочности, учитывающий динамические нагрузки ОТ вибрации,_ 3-

В ходе расчетов получены следующие результаты:
— вертикальныеопоры стендасостоят их швеллеров № 12;

2

— площадь поперечногосечения всех виброизоляторов
— 0,883 м ;

— число виброизоляторов— 12;
— рабочая высота виброизолятора

— 16 мм;
_ Эффективность виброизоляции— 11,1 дБ при норме 10 дБ.
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