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Для обоснованного ответа на вопро; 0 НСОбХОдимостипроведения испытаний в отношении ра-
диочасттных

электромагнитныхполеи
необходимоиспользовать практическийопыт испытаний и

детально проанализироватьполученные на этои основе статистические данные. Исходя из практи-
ческой целесообраЗНОСТЩ такие испытания необХОДимопроводить для тех устройств СЦБ, у кото-

рых рабочие
сигналы близки или перекрываются с радиочастотным диапазоном, требуемым при

ИспытаНИЯХэ
или тех, которые используют радиоканалдля передачиинформации.
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ТЕХНИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯПОДВИЖНОГО СОСТАВА

В. В. БУРЧЕНКОВ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

Телевизионный комплекс оперативногоконтроля подвижногососгава предназначен для непрерывно-
го бесконтактного сканирования нарушений габарита и визуальной оценки коммерческого состояния

вагонов И грузов. Нарушения габарита подвижным составомвыявляются с помошьюизлучателейи фо-

толриемниковинфракрасногодиапазона. Передающиетелевизионные камеры устанавушваююя на сие-

циальных опорах. Они удалены ог наружногорельса на 6—8 м. Для каждой телевизионной камеры выби-

рался соответствующееудаление для обеспечения наилуъшшх условий наблюдения. Всего устанавли—
ватя семь опор. На каждой из них монтируетсядве телевизиошшекамеры — рабочаяи резервная. Здесь
же расположены прожекторы подсветки.

По технологии работы станции возможно одновременноесчитывание информации о вагонах в гор-
ловинахпарков прибытия и отправления. Выбор путей, на которыхведется считываниершформащш,вы-
полняется коммутацией сотегствуюцшхчетырех камер из семи возможных.

Все рабочие телевизионные камеры (и Одна запасная) имеют импульсный затвор. Это позволяет ис-
ключить ”размазывание"изображенияконтрошаруемыхповерхностей вагонов при любой скорости по-
езда. Видеосигналы (изображение) от телекамер поступают по кабелю в помещениетехнической конто—

ры стиши. Здесь они записываются на видеомагнитофоны и далее используются в технологическом

процессе работы стащии с педвижным составом. Видеосигнал ог обзорной телекамеры, установленной
на поегу электрической централизации,передается маневровому диспегчерупо радиоканалу.

Телевизионная система включаег в себя следующие составные части: телекамеры считывания боко-
вых стенок и крыш вагонов основные и резервные; прожекторы для подсветки вагонов в темное время
суток; соедиъштельныекабели для связи телекамер скшшрованияс коммутатором; телекамеру обзора по-
Юдной обстановки маневровым диспетчером; блок коммутации и {штания телекамер (ВКП); видеопере-
ддТЧИК радиоканала обзорнойтелекамеры маневровогодиспетчера. Кромеэтого, в схему входят: магист—

Ральный 4—канальный кабель связи поста ЭЦ с технической конторой; видеомагнитофоныдля записи

видеоизображения поезда, видеомоъшюры просмспра вагонов; видеомонитор и тюнер для просмотра
поездной обстановки; оперативная ЭВМ с блоком ввода видеосигнала для обработки контролируемых
трон вагонов; блок сопряжения с базовой ЭВМ.

Системасканирования стенок и крыши вагоновработатследующим образом. Телекамеры контро—
ля стенок вагонов обеспечивают фиксацию видеоизображения — передвижения поезда из парка
прибытия в парк отправления. Телекамеры включаются оператором. В темное время суток прохо—
дЯЩИй состав освещается прожекторами. Они включаются одновременно с соответствующимите-

Лекамерами ВИдеосигнал по соединительным кабелям подается на блок коммутации И питания
ВКП камер ВКП обеспечиваетпитанием телекамеры и позволяетвключать и выключать ИХ, вклю—

чать Прожектораподсветки, а также коммутироватькаждый из 7 видеосигналов с телекамер на ОДИН

“3 Четырех кабельных каналов передачи видеосигнала в техническую контору. “
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Видеосигнал передается по магистральному кабелю в помещение техническои конторы];
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валов, при помощи коммутатора, на оперативный компьютер для автоматической обработки …“бражений вагонов.
Включение телекамер и просмотр изображения на видеомониторе делается оператором за 2`3мин до начала выставления поезда. Защитойпредусмотрено исключение ситуаций, когда одна и та же

телекамера коммутируется на два канала одновременно. В случае необходимости оператор Может пере.ключать рабочую камеру на резервную.
Для получения устойчивого изображения при работе с вщеомапштофоном в режиме СГОП-кадрав

схему введен дополнительный буферный генератор кадровой развертки. Он позволяет избежать дрожа-ния кадра в любом режшие.
Узел сопряжеъшя между ЭВМ необходим для обмена информацией о результатах контроля „_

гонов. От базовой ЭВМ список номеров вагонов поступает в оперативнуюЭВМ, на другой ее вход
через устройство ввода телевизионных изображений подаются видеосигналы от передающей теле—

камеры (или видеомагнитофона). Оперативная ЭВМ анализируег изображение контролируемоговагона, фиксирует негабаритные детали и сравнивает выявленныедефекты с эталоннымиизобра.жениями вагонов, поступающими из базовой ЭВМ. При отказе оперативнойЭВМ от распознавания
телевизионных дефектов вагонов оператор указывает с клавиатуры две или три соответствующих
«картинки» из телевизионного набора образов. После этого оперативная ЭВМ находит номер ва….
на из списка, полученного из АСУ сортировочной станции. Затем оперативная ЭВМ составляет
окончательный (откорректированныйоператором) перечень дефектов вагонов и передает его в бд.
зовую ЭВМ для дальнейшегоиспользования в технологическомпроцессе станции.

Для подключения базовой ЭВМ к оперативной ЭВМ наиболее удобен канал, соответствующий
стандарту "Токовая петля" (логическая "1" — 20 мА, логический "О” — 0 мА), который чаще приме-
няется при большой длине лингш связи.

При разработке программной поддержки связи оперативной ЭВМ с базовой ЭВМ был выдвинут
принцип наименьшего вмешательства в программное обеспечение последней. В соответствиис
этим принципом разрабатывается программное обеспечение, которое эмулирует на оперативнойЭВМ терминал. Запрос необходимой информации ведется с этого (эмулируемого)терминала.

Поскольку эмуляция терминала является не единственной И не главной задачей оперативнойЭВМ, то программа эмуляции работает в фоновом режиме. Она является резидентной программой,
активизируемой прерыванием лишь в случае прихода информации по каналу связи от телекамер.
или в случае поступления запроса в нее с клавиатуры, или от другой программы. Такой режим ра-боты позволяет, кроме получения данных с базовой ЭВМ, в любой момент переключить оператив-
ную ЭВМ в режим, переводящий ее полностью в эквивалент терминала базовой ЭВМ, а затем вер-
нуться обратно к выполнениюпрерванной программы.

Разработано два варианта программногообеспечения. Программа обработки дефектов вагонов пре-
дусматриваеттри основные процедуры. Первая из них — обнаружение нарушения габарита и дефек-
та вагона в телевизионном кадре. Эта процедура выполняется в цифровом виде в оперативнойЭВМ. Алгоритм обнаружения дефекта предусматривает формирование анализирующего "окна" раз-
мером Х ' У, равным проекциям длины и высоты стенки вагона на ПЗС — матрице телекамеры. В

пределах этого "окна" определяется суммарный массив отклонений габарита и его распределениеПО

осям Х и У. При выпадании отклонения дефекта за окно Х или У имеет место фиксация этого МО'
мента и включение видеомагнитофонана запись в покадровом режиме. Скорость записи зависит от
многих факторов: качества изображения вагона и вида дефекта, от состояния атмосферы, от фона И

др. Используя эти и ряд других критериев, принимают решение о наличии дефекта в кадре и ОПРС'
деляют его координаты Х и У.

Вторая процедура — распознаваниетипа вагона в информационном массиве подвижного состава.
Эта процедура предусматривает пространственную фильтрацию информационного массива с ПО'

следующей выборкой и идентификациейвагона-аналога, изображение которого затем передает?алгоритму распознавания. Он вычисляет трехмерную корреляционнуюфункцию между эталоннои
моделью и выходным изображением после фильтра. После этого выбирается максимальное значе-
ние степени совпадения и принимается решение о наличии или отсутствии дефекта в предъЯВ-Чен'ном изображении.

В случае ошибки алгоритм предусматривает повторную процедуру распознавания с изменен'
ными порогами принятия решения. Кроме этого, предусмотрена повторная процедураобраШения
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к каталогу типов вагонов, полученному Из АСУ СС и позиционному сравнению «вагона — модели»

срезулЬТатаМИ
распознавания, Затем Принимается окончательноерешение о результате распознава—

ния дефекта ВЭГОНЭЪ ПРИ отказе СИСЪЗМЫ обработки результатов от дальнейших операций ЭВМ ос-

танавливаетпроцессчи предъявляет Изображениеоператору, которыйвизуальнооценивает дефект.
Для эффективноиэксплуатациисистемы автоматической идентификашш дефектов вагонов не—

0(‚ходимо иметь вероятность идентификации не менее 0,95. Повышение вероятности идентифика-
ции дефектов ваГОНОВ ВОЗМОЖНО за счет улучшения качества телевизионныхкамер, а также приме-
нения более совершенных алгоритмов обработки «образов» вагонов, применения ЭВМ с высоким

быстродействием обработки изображений в реальном масштабевремени.
Следует подчеркнуть, что телевизионная аппаратура считываъшя дефектов вагонов остается без

изменения как для полуавтоматического режима работы, так и для автоматического. Автоматиче-

ский реЖИМ идентификациидефектов вагонов отличается более мощным программным обеспече-

нием для их распознавания. Именно поэтому возможно поэтапное внедрение телевизионного кон-

троля и осмотра вагонов: на первом этапе — полуавтоматического,на втором — автоматического.
Важной проблемой при этом является разработка эффективной технологии по сокращению затрат

времени на коммерческие осмотры для пограничных сортировочных станций и стыковых пунктов
дорог.
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ПРОБЛЕМЫ ИСПОЛЬЗОВАЪШЯРЕЗОНАНСНО-АПЕРИОДИЧЕСКИХФИЛЬТРОВ
НА ТЯГОВЫХ ПОДСТАНЦИЯХПОСТОЯННОГО ТОКА

В УСЛОВИЯХ ПРИМЕНЕНИЯНОВОГО ЭПС

А. В. ЕРМОЛЕНКО
Всероссийский научно—исследовательскийинститут железнодорожного транспорта 

В настоящее время эффективное развитие магистрального ЭПС на сети железных дорог связы-

вают с перспективами широкого примененияшестиосныхэлектровозов двойного питания ЭП1О. В

условиях дорог постоянного тока его шесть асинхронных двигателей ‹; суммарной часовой мощно-
стью 7200 кВт получают питание от трех четырехквадрантных преобразователейна СТО тиристо-
рах, подключенных к контактной сети через собственныеиндуктивно-емкостныефильтры (Ьф=23‚5
мГн, Сф=8200 мкФ). Обращение данного ЭПС предполагается на достаточно широком полигоне
СПИ дорог‚ имеющем различные типы выпрямительных преобразователей (ВП) и сглаживающих

фильтров (СФ) тяговых полстанций (ТП), в этой связи следует проанализироватьвозможность уси-
ления различных гармоник (как на выходе ТП, так и генерируемыхЭПС) с целью предотвращения
появления в тяговом токе повышенных уровней гармоникв диапазонах рабочих частот различных
Устройств СЦБ

Все ТП постоянного тока в настоящее время оборудованыразличнымивариантами однозвенных
И двухзвенныхрезонансно-апериодических СФ. Следует отметить, что их параметры определялись
восновном только требованиями снижения до допустимых уровней мешающих напряжений на вы—

“де ВП С Целью защиты различных проводных коммуникаций связи. Оценка возможности резони-
рования гармоник с частотами 100 Гц была проведена Достаточно глубоко только для однозвенных
фильтров, применяемых на ТП с 12-пульсовыми ВП. Гармоники частотой 50 Гц 13 тяговой сети

раісматривались для случаев аварийных режимов работы ВП. При этом анализ резонансных явле-

нии В диапазоне низких частот выполнялся исходя из предПОЛОЖЁНИЯ‚ ЧТО единственным ИСТОЧНИ-

К°М Гармоник выступает ВП ТП. С появлением тиристорного ЭПС данный ПОДХОД должен быть не-

реСМОТРен_

современные электровозы являются дополнительнымиисточниками помех в широком частот-

номчдиапазоне причем уровень их влияния сопоставим в некоторых случаях с влиянием от ТП_ В
этои связи актуальным является анализ их взаимодеЙСтвия с существующимиСФ ТП. При расчете
емкость бортового фильтра преобразователя электровоза с допустимой погрешностью можно пред-
ставить в виле генераторагармоник напряжения, спектральный состав которого определяется в ос—

новном режимом его работы. При этом амплитуды гармонических составляющих тягового тока,

ВЫЗВанных работой тиристорного преобразователя, будут ограничиваться индуктивностьюфильт—
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