
П и решении задачи оптимального управления поездом из области допустимых значений вы-

рется такая последовательность значений щ и (р„ которая позволяетперевести поезд в соответ-

числ: с приведенной системой уравнений из начального состояния в конечное за заданное время Т

СТВИминимальном значении принятого критерия оптимальности. В качестве критерия оптимально-
при Т

ости, может служить величина расхода топлива 6 :
[6100611 ‚ где @@) _ удельный

сти, в части
0

(часовой)расход топлива.
В качестве машинного метада Оптимизации В МОдели применяется ПРИНЦИП максимума Понтря-

…на, который позволяет достичь положительных результатов при необходимой для Практических

вычислений точности с наименьпіими затратами машинного времени,
Зто

является существенным

при использовании разработаннои модели в относительно медленнодеиствующемпромышленном

компьютере на борту локомотива.

Разработанная авторами модель позволяет выполнять оптимальное управление поездом при его

движении "0 перегону МСЖДУ станциями с возможностьюсократить расход топлива в рамках уста-
новленного графика движения поездов.
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Украинская государственнаяакадемия железнодорожного транспорта

Системы железнодорожной автоматики представляют собой сложные комплексы, состоящие из
напольных объектов, сигнальных кабельных или воздушныхлиний связи, устройств автоматизиро-
ванного или автоматического управления и специальныхисточников электропитания.Отказы ука-
занных систем, как известно, весьма затрудняют выполнение условий безопасности движения поез-
дов и уменьшают пропускную способностьжелезнодорожных участков. Статистика свидетельству—
ет, что с 1997 по 2004 годы на магистральном железнодорожномтранспорте Украины было зареги—
стрировано 172782 случая отказов устройств железнодорожной автоматики. При этом только по
вине обслуживающего персонала 66 дистанций сигнализации и связи произошло 24286 случаев от-
казов, в результате чего было задержано 7636 поездов. Среднее время устранения отказа в 2004 го-
Дусоставило 1 ч 41 мин.

Кіік свидетельствует статистика отказов, наибольший их процент приходитсяна рельсовые цепи,
Релеиную и бесконтактную аппаратуру, кабельные линии, элементы защиты, выпрямители и щито-
вые

УСТачновки электропитания. Одной из причин многих отказов указанных элементов является их
те”5101301! нагрев выше допустимых норм. По этой причине на железных дорогах Украины с 1991
года произошло,как свидетельствуетстатистика, 15 случаев возгорания оборудования постов элек-

:ЁЁЗЁЗЁеЁЁЁЁрЁлизаЦИИ
и десятки случіъев

теплового повреЖдеНИЯ элементов релейных шкафов

ставилаоколо 213
локировки и переезднои сигнализации. Стоимость восстановительных работ со-

П
миллионов гривен.

УКЮЁЁИЁХЁЁЁЁОМ
обслуживании устройств автоматики, согласно действующим нормативным

всех Эдемеінтов и
а ОСУЩествлятьсявизуальным мет0дом проЁерка температурныхрежимов работьі

цеНТРаЛИЗации ОЁОНТЗКТНЫМ
— только клеммных соединении питающих установок электрическом

конкретной темпе ;пеизвестно,
что в результате визуалыуюго контроля затруднено определение

нЯЮЩих его ши оЕстуры
нагрева элементов, а контактным метод имеет ряд недостатков, затруд-

”аЧИТельнорсо
е использование. „

Лезнодорожн
„ Кратить количество случаев теплового повреждения и возгорания устроиств же-

температуры:; ;ЁЁИМЬЁТИКИ
возможно при постоянном автоматическом контроле фактического

& работы всех элементов, особенно имеющих наибольшую вероятность на-
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атурного повреждения. Решению указанной задачи посвящены многие зар
грева [&% исследования и разрабопси. Их анализ показывает, что наиболее Эффекгивш

честв _ „ ,

ггекоштном мегоде контроля являются )‘СТРОИСТВЗ инфракрасном диагностики —
“"Пиво…

“ тизовавныена их основе.
или другие устроиства,№ _

С помощью тепловизоров были вьшолнены практические измерения фактически температуры

элементов действуюпшх систем железнодорожной автоматики в релеиных помещениях №№

электрической центршшзапии Харьковского метрополитена и
СТЁНШШ

Ясиноватая Донецкой жв-

лезной дороги. Они позвошши установить, что ряд элементов, осо енно электропишощихпанелей,

работаютв теьшературньпк№ бЛИЗКИХк
КЧШИЧССКИМ

Следует отметить, что тепловизорыили устроиствгь реализутошие
их принцип, могут с бОльшим

успехом применятьсяпредтвителямиДругих служб железных дорог для бесконтактного обследд

вания и оценки сосгояния пракгически любого энергетического оборудования, а также „№№
различныхисточниковнеоправданных тепловых потерь в энергосберегающих мероприятиях.
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К. А. БОШЮВ, Ю. Ф. БЕРЕЗНЯЦКИЙ
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта

В соответствии с российскими нормами безопасности ФТС ЖТ ЦТ 01-98, которые действуютив

Республике Беларусь, к электрооборудованиюдизель-поездов (ДП) предъявляются требования по

электромапштной совместимости (ЭМС) с устройствами сигнализации и связи. Указашхыми нор

мами регламентируетсяуровень мешающего влияния электрооборуцованияДП на рельсовыецепи.

путевые устройства сигнализации на частотах сигнального тока в диапазоне от 19 до 5593 Гц. Ве-

личина допустимого уровня помех колеблется в зависимости от сигнальной частоты в диапазоне

0,2 — 5 А. Максимальныеуровни помех определены на частотах 25 и 50 Гц, в то время как на част

те 75 Гц допустимый уровень помех вовсе не регламентирован.
В ФТС ЖТ ЦТ 01-98 указано, что уровень влияния электрооборуцования ДП на проводШЫе Ш"

нии связи нормируется в соответствии с Правилами защиты устройств проводнойсвязи от вшаянИЯ

тягот? сет электрических железных дорог постоянноготока :: Правшаьш ззщъггы устрсйСТВпре”

воднои связи от влияниятяговой сети электрических железных дорог переменного тока.
Таким образом, к аппаратуре проводной связи предъявляются требования по влиянию ОТ ТЯГОВОй

сет, ХОТЯ ДП применяются Преимущественнона участках ‹: автономной тягой и, по нашему мне-

нию, здесь требуется изменениенорм.
Уровень напряженности поля излучаемых электрооборудованием ДП радИОПОМех (также №

глас' 0
Ф'ЁС

ЖТ ЦТ 01-98) регламентируется ГОСТ 29205, который опредегьчет нормы И МЫШЬ!

испытании "0 “ШОШСНИЮ К радиопомехам индустриальным от электротЪанспорта, в то время ““
ДП никак нельзя отнести к электротранспорту.

Дизель-поезд является сложной технической системой и состоит из отдельных :‹»Л6:!<1'РИЧеских

ЁомпоЁешоц
которые изготавливаются различными производителями и сертифицируютсянезави-

т::і прЁёЁЁЁвЁБбЁЁЁЁьас—[тё
вагонами

повьпренной комфортности помимо обязательньчіх а"“:Ё:№, ЭЛСКГрообогрева освепіиствязи,
поезднои автоматики, противопожарной и световои СИ…

№
(кондиционер, телевизор видеомегіьньт, информационных и др.) присутствует и другая таза.
нии перечисленныхбытовых п иб

НИТОФОН’ ХОЛОДИЛЬНИК, СВЧ—печь И дР-)- Требования В
шин….

РУЮТСЯ каким-либо специальныр
оров В настоящее время В Республике Беларусь не

регламізшу

дорожных Техническихсредств МПНОРМЗТИВНЫМ
дОКУментом в области обеспечения ЭМС жел

нять

нормы " Требования для бытовой (тЭэтому
для Оценки их функционированияпр…“)дится

примівать

Реально сложившейся эче ехншірд которые В отцельных случаях МОГУТ “6 соответст
в

» ктромагнитнои обстановке на ДП. В результате этого несоотвг’гствия
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