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1 ВВЕДЕНИЕ

Настоящие технические требования  (ТТ) разработаны в соответствии с «Типами и основными параметрами локомотивов», утвержденными распоряжением МПС России № 747р от 27.11.2002 года, и определяют  параметры и основные характеристики магистральных грузовых (типа Л 7) тепловозов.

Основаниями для разработки настоящих ТТ являются:

- Постановление расширенного заседания Коллегии МПС России от 23 апреля 2002 года №11;

- Утвержденная Программа создания и освоения производства новых локомотивов в 2004 – 2010 г.г.;

- Указание МПС России от 18 июня 2002 г. № Я-524у;

- Поручение ОАО «РЖД»  от 24.03.2005 года № П-ВГ-34 «О подготовке технических требований на локомотивы».

При разработке были использованы разработанные ранее Технические требования к магистральным тепловозам, утверждённые МПС России 09.12.2002 г. 

Целью разработки является создание тепловозов нового поколения мощностью 2500 кВт в секции с электрической передачей переменного тока, микропроцессорными системами управления, безопасности и диагностики, с высокими технико–экономическими показателями, увеличенными межремонтными пробегами, повышенными эргономическими и экологическими качествами и улучшенными условиями труда для локомотивных бригад.

По сравнению с эксплуатирующимися в настоящее время тепловозами магистральные тепловозы нового поколения должны обеспечить сокращение времени перевозок на железных дорогах России.
2  ТЕРМИНЫ И ОПРЕДЕЛЕНИЯ, ПЕРЕЧЕНЬ СОКРАЩЕНИЙ

"Заказчик" – ОАО "Российские железные дороги".

"Разработчик" – компания, организация или предприятие, привлекаемые Заказчиком для участия в разработке технической документации в рамках реализации проекта.

"Изготовитель" – предприятие, осуществляющее изготовление комплектующих изделий и (или) сборку тепловозов. 

Примечание - Разработчик также может исполнять функции изготовителя, а Изготовитель - Разработчика

Примененные в Технических требованиях технические термины определены в соответствующих национальных, межгосударственных  и международных стандартах.

В тексте технических требований применены следующие сокращения:

	АБ
	- автоблокировка;

	АЛС-ЕН  
	- автоматическая локомотивная сигнализация единая непрерывного действия;

	АЛСН
	- автоматическая локомотивная сигнализация непрерывного      действия;

	АРМ
	- автоматизированное рабочее место;

	АС
	- аппаратные средства;

	АТС
	- автоматическая система управления;

	БВ 
	– быстродействующий выключатель;

	БК 
	– быстродействующие контакторы;

	БИЛ
	- блок индикации локомотивный;

	БКР-У      
	- блок коммутации и регистрации;

	БУ
	- блок управления;

	БЭЛ-У     
	- блок электроники локомотивный унифицированный;

	ВК
	- кнопка выключения красного огня;

	ГМВ
	- гектометровые волны;

	ДЦ
	- диспетчерская централизация;

	ИП-ЛЭ     
	- источник питания локомотивный электронный;

	КД 
	– конструкторская документация;

	КЛУБ-У  
	- комплексное локомотивное устройство безопасности унифицированное;

	КОН  
	- блок контроля несанкционированного отключения ЭПК;

	КПД
	- коэффициент полезного действия;

	КПУ
	- катушки приемные универсальные;

	КР
	- кассета регистрации;

	ЛИРУ 
	– локомотивный индикатор и регистратор ускорений;

	ЛКО 
	– линейно-кабельное оборудование;

	ЛС
	- локальная сеть;

	МВ
	- метровые волны;

	МВПС
	- моторвагонный подвижной состав;

	МПЦ   
	- микропроцессорная централизация;

	ОКР
	- опытно-конструкторские работы;

	ОПН
	- ограничители перенапряжений;

	ОБУ
	- объект управления;

	ОУ
	- органы управления;

	ПВ
	- продолжительность включения;

	ПД
	- программная документация;

	ПДК
	- предельно-допустимые концентрации;

	ПКМ
	- приставка крана машиниста;

	ПО
	- программное обеспечение;

	РБ  
	- рукоятка бдительности;

	РБП    
	- рукоятка бдительности помощника машиниста;

	РБС
	- рукоятка бдительности специальная;

	РКД
	- рабочая конструкторская документация;

	РЭ
	- руководство по эксплуатации;

	САРТ
	- система автоматического регулирования температур;

	САУТ 
	–система автоматического управления тормозами;

	СОИ
	- средства отражения информации;

	СУР


	– система управления и регулирования для магистральных тепловозов нового поколения;

	ТЕ
	- тяговая единица;

	ТД
	- технологическая документация;

	ТЗ
	- техническое задание;

	ТО
	- технический осмотр;

	ТСКБМ 
	–телеметрическая система контроля бодрствования машиниста

	ТТ
	- техническое требование;

	ТРЦ
	- тональные рельсовые цепи;

	ТПС
	- тяговый подвижной состав;

	ТУ
	- технические условия;

	ТЭД 
	– тяговый электродвигатель;

	УГР
	- уровень головки рельса;

	УКК 
	– устройство коррекции координат;

	УСАВП 
	– унифицированная система автоведения поезда;

	ФО
	- формуляр;

	ЦП
	- блок центрального процессора;

	ЭВМ
	- электронновычислительная машина;

	ЭП
	- эскизный проект;

	ЭПК
	- электропневматический клапан;

	ЭПТ
	- электропневматический тормоз;


3  НАЗНАЧЕНИЕ И ОБЛАСТЬ ПРИМЕНЕНИЯ

Грузовые мощностью 2×2500 кВт  тепловозы нового поколения с электрической передачей переменного тока предназначены для обновления и пополнения парка магистрального тягового подвижного состава российских железных дорог более совершенными локомотивами отечественного производства. 

Магистральные грузовые тепловозы нового поколения  мощностью 2500 кВт, служебной массой 138 – 150 тонн в секции, с электрической передачей переменного тока и с конструкционной скоростью 120 км/час в двухсекционном исполнении должны применяться для вождения грузовых  поездов на железных дорогах Российской Федерации:

4 ОСНОВНЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ ТРЕБОВАНИЯ

4.1 Основные технические характеристики тепловозов (для одной секции) приведены в таблице 4.1.

Таблица 4.1 Основные технические характеристики тепловозов (для одной секции)

	Наименование параметра
	Значение параметра

	1
	2

	Мощность по дизелю (полная), кВт (л.с.)
	2500(3400)

	Осевая формула
	З0-З0

	Конструкционная скорость, км/ч
	120

	Служебная масса, т
	138-150

	Статическая нагрузка от колесной пары на рельсы, кН (тс)
	226…245 (23…25)*

	Диаметр колес по кругу катания (при новых бандажах), мм
	1050

	Сила тяги расчетного режима,  кН (тс)
	390 (39,8)

	Скорость в расчетном режиме, км/ч
	18,5

	Коэффициент полезного использования мощности дизеля на тягу в диапазоне скоростей движения от расчетной до конструкционной, не менее
	0,8

	Тип тяговой передачи
	Электрическая, переменного тока с асинхронными ТЭД и поосным регулированием силы тяги. 




Окончание таблицы 4.1

	1
	2

	Минимальный радиус кривой, проходимой одиночным тепловозом при скорости до 10 км/ч, м
	125

	Радиус прохода в сцепе двух тепловозов в S-образной кривой без прямой вставки при скорости до 10 км/ч, м
	170

	Экипировочные запасы, кг,

 не менее:             топлива

                              песка
	7000

1200

	Номинальное напряжение цепей 

управления, В
	110

	Габарит по ГОСТ 9238
	1-Т

	Ширина колеи, мм 
	1520

	Высота горизонтальной оси автосцепки от уровня головок рельсов, мм
	1060±20

	*        уточняется  при разработке ТЗ


4.2 Тепловозы должны быть спроектированы в соответствии с настоящими техническими требованиями, ГОСТ 31187, Правилами технической эксплуатации железных дорог Российской Федерации, утв. МПС России 26.05.2000 г. №ЦРБ-756.

Тепловозы должны изготавливаться по технической документации, разработанной, оформленной, согласованной и утверждённой в установленном порядке.

Конструкция тепловозов должна отвечать:

- “Нормам для расчета и оценки прочности несущих элементов, динамических качеств и воздействия на путь экипажной части локомотивов железных дорог МПС РФ колеи 1520 мм”; утвержденными МПС России 12.01.98.

- требованиям “Основных положений проектирования и изготовления сварных конструкций локомотивных тележек” (издательство “Транспорт”, 1970 г.);

- требованиям “Правил надзора за паровыми котлами и воздушными резервуарами подвижного состава железных дорог РФ ”ЦТ-ЦВ-ЦП/581;

- ГОСТ 12.2.056-80 «ССБТ. Электровозы и тепловозы колеи 1520 мм. Требования безопасности»;

- ОСТ 32.56  «Бортовые устройства для  экипирования тепловозов. Конструкция, габаритные и присоединительные размеры»;

- Инструкции по сигнализации на железных дорогах Российской Федерации № ЦРБ-757, утвержденной МПС России 26.05.2000 г.; 

- Санитарным  правилам по проектированию, изготовлению и  реконструкции локомотивов и специального подвижного состава железнодорожного транспорта СП 2.5.1336;

- Санитарным правилам, регламентирующим физические и химические факторы на подвижном составе железнодорожного транспорта на уровнях, обеспечивающих  безопасность работающих и пассажиров, № ЦУВСС 6/27, утверждённым МПС России 30.06.1996 г. с изменением  №1 от 13.06.2002 г.;

- Санитарным нормам и эргономическим требованиям к проектированию кабин и оборудования тягового и моторвагонного подвижного состава железнодорожного транспорта,  № ЦУВСС 6/35, утверждённых  МПС России 30.08.1996 г.;

- Общим требованиям к противопожарной защите тягового подвижного состава № ЦТ-6, утверждённым  МПС России 29.12.95 г., с изменениями и дополнениями от 25.05.98 г., 11.11.98 г., 30.03.99 г.;

- Нормам безопасности на железнодорожном транспорте. Тепловозы. НБ ЖТ ЦТ 02-98;

- Инструкции по обеспечению пожарной безопасности на локомотивах и моторвагонном подвижном составе № ЦТ-ЦУО-175, утверждённой МПС России 27.04.1993 г.;

- Руководству  по обеспечению пожарной безопасности эксплуатируемого тягового подвижного состава, утверждённому Департаментом локомотивного хозяйства МПС России  28.12.2000 г.
Тепловозы должны обеспечивать:

- работу по системе многих единиц (в составе трех секций) с управлением из любой кабины двухсекционного и односекционного тепловозов;

- исключение утечек воды, масла, топлива в окружающую среду;

- возможность механизированной обмывки кузова, выступающих его элементов (антенн, стеклоочистителей, поручней) и тележек;

- исключение попадания атмосферных осадков и выхлопных газов в кабину управления, на электронные блоки, в электрические машины и аппараты.

4.3 Тепловозы и их оборудование должны изготавливаться в соответствии с требованиями ГОСТ 31187, в климатическом исполнении У (умеренный климат), категория размещения 1, 2, 3 по ГОСТ15150 . При этом оборудование, устанавливаемое вне кузова, должно быть исполнения У1, оборудование, устанавливаемое в кузове, высоковольтной камере и кабине управления должно быть исполнения У2. Допускается в кабине управления устанавливать оборудование в исполнении У3.

Допускается применение комплектующего оборудования в климатическом исполнении УХЛ.

4.4 Тепловозы должны обеспечивать расчетные тяговые параметры при максимальной высоте над уровнем моря до 1300 м (650 мм рт. ст.).

4.5 Тепловозы по  архитектурной  форме  должны  соответствовать      современному уровню по стилю и дизайну. При  этом должно быть обеспечено аэродинамическое сопротивление движению тепловозов не более 0,25 (уточняют при проектировании).

Цветовое оформление должно соответствовать ГОСТ 12.2.056. Цветовое оформление тепловоза и внутренних интерьеров должно быть согласовано в установленном порядке.

Срок службы лакокрасочных покрытий  наружных и внутренних поверхностей кузовов тепловозов должен быть не менее 9 лет, ходовой части – не менее 2 лет. Покрытие должно обладать эрозионной стойкостью (стойкостью к износу при аэродинамических нагрузках), атмосферостойкостью, стойкостью к перепаду температур от минус 50оС до плюс 50оС. Применяемые моющие средства определяются на стадии проектирования.

4.6 Компоновка узлов и агрегатов тепловоза – блочная.

4.7 Конструкция тепловозов должна предусматривать возможность механизированной мойки кузовов и ходовой части. После проведения этих операций должна обеспечиваться надежная работа тягового электрооборудования и тормозной системы.

4.8 Тепловозы должны быть контролепригодными.

Ответственные детали и узлы должны иметь возможность подвергаться неразрушающему контролю магнитной или ультразвуковой дефектоскопии в соответствии с ГОСТ 14782 и ГОСТ 21105 в объеме, указанном в чертежах.

4.9 Конструкция односекционных тепловозов должна предусматривать возможность их обслуживания без помощника машиниста в соответствии с требованиями ГОСТ 12.2.056, Правил технической эксплуатации железных дорог Российской Федерации, утв. МПС России 26.05.2000 г. №ЦРБ-756. 

4.10 Тепловозы должны быть оборудованы:

- микропроцессорной системой управления, регулирования и диагностики;

- устройством КЛУБ-У  с регистрацией параметров движения;

- тормозной системой с дистанционным управлением – для тепловозов, устанавливаемых в середине и хвосте поезда;

- автоматической системой пожаротушения; 

 - радиостанцией технологической радиосвязи гектометрового, метрового и дециметрового диапазонов; в двухсекционных тепловозах радиостанции должны устанавливаться в каждой секции;
- кабинами управления, соответствующими СП 2.5.1336, СН и ЭТ ЦУВСС 6/35 и ГОСТ 12.2.056 с установкой обеспечения микроклимата в кабине;

- автосцепкой и поглощающим аппаратом повышенной энергоемкости, соответствующей требованиям ОСТ 32.175 (ПМК-110-К-23);

- путеочистителями с окнами для прохода воздуха;

- тифонами и свистками по ГОСТ 12.2.056;

- розеткой для зарядки аккумуляторных батарей от постороннего источника;

- розеткой для ввода тепловоза в депо;

- розеткой для подключения низковольтных цепей к внешнему источнику;

- устройством для подогрева теплоносителей дизеля и кабины управления при отстое тепловоза в “горячем” резерве с отключенным дизелем;

- системой учета расхода дизельного топлива;

- топливоподогревателем;

- экологически чистым санузлом и умывальником;

- подкузовным освещением;

- другими системами, предусмотренными требованиями ГОСТ 31187.

4.11 Электрооборудование тепловозов должно быть максимально унифицированным.

Электрооборудование тепловозов должно быть рассчитано для работы при вибрационных и ударных нагрузках по группам М25, М26, М27 ГОСТ 17516.1.

4.12 Должна быть предусмотрена подача песка под каждую тележку. Форсунки песочниц должны располагаться в кузове тепловоза. Форсунка песочницы должна обеспечивать регулировку расхода песка в пределах от 0,8 до 1,2 кг/мин и исключать возможность попадания воды, а также предусматривать возможность ссыпки песка. Подсыпка песка должна осуществляться через гибкие рукава. Застой песка в рукавах и утечка песка из песочниц не допускается. 

4.13 Детали, которые при неисправности могут упасть на путь и повлиять на безопасность движения, должны иметь предохранительные устройства, рассчитанные на максимальную нагрузку, но не менее чем на двукратный вес предохраняемого элемента.

4.14 На тепловозе должны быть предусмотрены места для хранения 2-х  тормозных башмаков.

4.15 Тепловоз должен быть оборудован системой смазки гребней колесных пар (по требованию заказчика).

4.16 Все металлические части тепловоза, кроме внутренних полостей замкнутых сварных конструкций и резервуаров, внутренних поверхностей труб, внутренних полостей пневматических аппаратов, поверхностей трения, поверхностей лент резистивных элементов, держателей, неразъемно-соединенных с лентой и оговоренных ГОСТ 9219, должны быть защищены от коррозии лакокрасочными, полимерными или металлическими антикоррозийными покрытиями. Внутренняя поверхность труб пневматических систем должна подвергаться химической очистке методом травления с последующим пассивированием. Все деревянные детали должны быть покрыты антипиренами и противогнилостными составами в соответствии с требованиями ГОСТ 3191.

4.17 На тепловозах должен быть предусмотрен автоматический прогрев дизеля в холодное время года путем его автоматического кратковременного включения (при оборудовании такой системой) и подогрев теплоносителей дизеля при длительном отстое в «горячем» резерве с отключенным дизелем путем периодического автоматического включения подогревателей, питающихся от внешнего источника. На каждой секции тепловоза должно обеспечиваться подключение потребителей электроэнергии на 380 В, 100А, 50 Гц.

4.18 Конструкция экипажной части тепловозов должна соответствовать требованиям «Норм расчета и оценки прочности несущих элементов и динамических качеств экипажной части локомотивов железных дорог МПС России колеи 1520 мм», 1997г. По динамическим и прочностным качествам, обеспечивающим безопасность движения и комфортные условия для локомотивной бригады, экипаж тепловозов должен соответствовать нормам представленным в НБ ЖТ ЦТ 02-98.

4.19 Механическое оборудование тепловозов должно быть вибропрочным, рассчитанным на обеспечение надежной работы в условиях эксплуатации при воздействии механических факторов внешней среды в части вибрации и ударных нагрузок, оговоренных группами М25, М26, М27 по ГОСТ 17516 с размещением соответственно в кузове, на тележках с обрессориванием и без обрессоривания.

4.20  Тепловозные системы выпуска отработавших газов  должны быть оборудованы шумоглушителями-искрогасителями, а система всасывания воздуха дизеля - шумоглушителями, обеспечивающими допустимые уровни шума на рабочих местах локомотивной бригады и внешнего шума.

4.21 Внутреннее оборудование секций тепловозов, включая элементы его крепления, должно выдерживать без повреждений продольную инерционную нагрузку, соответствующую расчетному значению продольного ускорения 3g и поперечную нагрузку, соответствующую расчетному значению поперечного ускорения 1g.

4.22 Санитарно-бытовые устройства тепловоза должны отвечать требованиям ГОСТ 12.2.056 и включать в себя шкафы для хранения одежды и чемоданов локомотивной бригады, умывальник и унитаз со сборником закрытого типа, подводом жидкости для смыва и крышкой. Вода в умывальнике должна подогреваться. 

В кабине машиниста должен быть установлен холодильник для хранения продуктов питания, предусмотрены места для хранения аптечки первой до врачебной помощи, термоса с запасом питания локомотивной бригады, электрической плиткой для подогрева пищи.

Допускаемые уровни радиопомех, создаваемые  тепловозом   в каналах  технологической радиосвязи, не должны превышать норм, приведенных в  ЦШ 4783 (таблица 2.1)

5 ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ТРЕБОВАНИЯ

5.1 Общие требования

5.1.1 Время подготовки тепловоза к работе после транспортирования или хранения и необходимое количество и квалификация персонала должны быть указаны в техническом описании и инструкции по эксплуатации, согласованной с Департаментом локомотивного хозяйства ОАО «РЖД».

5.1.2 Тепловоз должен отвечать требованиям ремонтопригодности (приспособленности к поддержанию и восстановлению работоспособного состояния путем технического обслуживания и ремонта) в соответствии с ГОСТ 12.2.056 и ГОСТ 4.346 и обеспечивать:

- возможность профилактического косвенного и прямого контроля параметров агрегатов, блоков, узлов машины различными объективными средствами и методами;

- удобство доступа к объекту обслуживания и ремонта, т.е. приспособленность объекта для выполнения целевых операций по обслуживанию и ремонту с минимальными объемами дополнительных работ или вообще без них. При этом под дополнительными работами понимается: открытие и закрытие панелей, крышек люков, демонтаж и монтаж установленного рядом оборудования и др. работы;

- легкосъемность агрегатов, узлов, блоков. Определяется применяемыми системами крепления агрегатов и узлов, заменяемых в эксплуатации,
- конструкцией разъемов, весом и габаритами съемных элементов;

- взаимозаменяемость агрегатов, узлов, деталей;

- унификацию систем, узлов, агрегатов, обеспечивающую сокращение количества типов, применяемых на однотипных машинах агрегатов и узлов одного и того же назначения с целью сокращения затрат на техническое обслуживание и ремонт, уменьшения номенклатуры запасных частей, сокращения количества видов потребного контрольно-проверочного оборудования.

5.1.3 Система контроля и диагностики на тепловозе должна обеспечивать:

- оперативный поиск неисправного оборудования с целью быстрого принятия мер локомотивной бригадой по устранению отказа или переходу на резервную систему;

- накопление, хранение и передачу данных о текущем изменении параметров технического состояния контролируемого оборудования и передачи их стационарным средствам диагностирования или АСУТ (АРМ технолога) с целью определения целесообразности глубокого поэлементного диагностирования тепловоза стационарными средствами, прогнозирования технического состояния и проведения ремонта по техническому состоянию (по необходимости).

5.1.4 Система контроля и диагностики должна выполнять на тепловозе следующие функции:

- контроль работоспособности оборудования тепловоза (предрейсовый контроль). Система должна обеспечивать сигнализацию локомотивной бригаде о готовности диагностируемых узлов и систем тепловоза к эксплуатации;

- автоматический контроль технического состояния оборудования в- пути следования с записью на бортовой электронный носитель памяти и передачу сведений о диагностике узлов и систем в стационарную деповскую информационную систему  по радиоканалу для принятия решений о проведении необходимых регулировочных или ремонтных работ;

- режим экспертной подсказки по предупреждению неисправностей;

- в бортовой системе контроля и диагностики должна быть реализована функция оперативного поиска неисправностей в отдельных контролируемых узлах и системах тепловоза в пути следования, а также при техническом осмотре или ремонте с использованием алгоритмов диагностирования по команде локомотивной бригады в моменты, когда проявляется неисправность или по команде ремонтного персонала при тестировании перед осмотром или ремонтом;

- передачу сведений о диагностике узлов и систем в стационарную информационную систему локомотивного депо по радиоканалу.

5.1.5 Периодичность ремонтов тепловоза должна соответствовать пробегам, приведенным в таблице 5.1.

Таблица 5.1  

	Вид ремонта
	Межремонтные периоды

	Техническое обслуживание (ТО-2) час, 

не более:


	96

	Текущий ремонт (ТР), тыс. км
	50

	Средний ремонт (СР), тыс. км
	750

	Капитальный ремонт (КР), тыс. км
	3000

	Примечание - Объем ремонта определяется в том числе состоянием узлов и агрегатов по результатам диагностирования. Периодичность ремонта может устанавливаться по количеству выработанной электроэнергии при движении поездов (ОСТ 32.198) 




5.1.6 В качестве горюче-смазочных материалов для узлов и агрегатов тепловозов должны применяться марки топлива, масел и смазок отечественного производства.

5.2 Допуск к эксплуатации

Допуск к эксплуатации образцов магистральных тепловозов осуществляется в следующем порядке:

Для опытного образца, принятого приемочной комиссией (с документацией литеры О1) условия допуска к эксплуатации должны быть рекомендованы решением приемочной комиссии и установлены указанием ОАО «РЖД», подготовленного Департаментом локомотивного хозяйства об эксплуатации этого тепловоза.

На стадии освоения производства для целей проведения квалификационных испытаний и подтверждения соответствия обязательным по законодательству требованиям, если  таковое не было осуществлено ранее на опытном образце, изготавливается установочная серия тепловозов (количество образцов рекомендуется приемочной комиссией). Допуск к эксплуатации каждого образца установочной серии проводится аналогично допуску опытного образца. Допуск к эксплуатации серийных образцов тепловозов осуществляется в установленном ОАО «РЖД» порядке с учетом заключенных контрактов на закупку, предполагаемой дисклокации, уровня оснащенности эксплуатирующих организаций, а также – сертификата соответствия и санитарно-эпидемиологического заключения.

В контракте на закупку должны быть отражены:

- вопросы обеспечения конструкторской, эксплуатационной и ремонтной документацией;

- вопросы организации поставки по согласованному перечню комплекта запасных частей, инструмента и принадлежностей;

- объемы оказания технической помощи в изучении правил эксплуатации и обслуживания тепловоза, поставка, при необходимости, тренажеров, учебной литературы, плакатов и дополнительной технической документации;

- поставка и наладка контрольно-измерительных устройств, приспособлений и стендов для технического обслуживания и текущего ремонта;

- вопросы организации и выполнения технического обслуживания и текущего ремонта тепловозов в период действия гарантийных обязательств изготовителей тепловоза и комплектующего оборудования;

- продолжительность действия гарантийных обязательств изготовителей тепловоза и комплектующего оборудования.

Ввод каждого образца магистрального тепловоза в эксплуатацию после поставки оформляют актом по форме ТУ-5 по окончании испытательного пробега.

5.2.1 Требования безопасности движения

Тепловоз должен быть оборудован комплексным локомотивным устройством безопасности унифицированным - КЛУБ-У с цифровым радиоканалом. По требованию заказчика тепловоз может быть оборудован системой САУТ-ЦМ/485, ТСКБМ, УСАВП.

Устройства безопасности локомотивов для обеспечения безопасности движения должны выполнять следующие функции:

- прием от путевых устройств АЛСН и АЛС-ЕН информации о показаниях путевых светофоров, свободности впередилежащего пути;

- задание допустимой скорости движения в зависимости от показаний светофоров и поездной обстановки, непрерывное сравнение ее с фактической и применение торможения при превышении фактической скорости над допустимой;

- измерение скорости движения и текущего времени, определение координаты поезда;

- определение эффективности тормозных средств;

- исключение несанкционированного безостановочного проезда светофоров с запрещающим сигналом, кроме грузовых поездов на перегонах с условно-разрешающими сигналами;

- обеспечение остановки поезда служебным и при необходимости экстренным торможением по приказу ДСП или ДНЦ, переданного по цифровому радиоканалу и исключение начала его движения, независимо от действий машиниста;

- прием и обработка временных ограничений скорости на впередилежащем перегоне, переданных по радиоканалу;

- идентификацию машиниста и исключение несанкционированного машинистом начала движения;

- непрерывный контроль бодрствования и периодическая проверка бдительности машиниста, а также адекватности восприятия ситуации при изменении поездной обстановки;

- прием по цифровому радиоканалу от ДСП оперативной информации о поездной ситуации на станции, включая участки приближения по маршруту движения поезда;

- прием информации от поездных систем диагностики, индикацию машинисту и, в случаи необходимости, остановки поезда;

-  световая и звуковая информация воспринимаемая машинистом должна формироваться таким образом, чтобы исключить ее двойное толкование;

- осуществлять регистрацию регламента переговоров локомотивной бригады;

- осуществлять регистрацию данных о режимах работы подвижного состава, принимаемую информацию от путевых устройств и по радиоканалу;

- осуществлять регистрацию действий машиниста в защищенное устройство хранения информации с возможностью последующей дешифрации.  

5.2.2 Требования пожарной безопасности

5.2.2.1 Тепловозы должны соответствовать требованиям «Инструкции по обеспечению пожарной безопасности на локомотивах и моторвагонном подвижном составе» № ЦТ-ЦУО/175, «Общим требованиям к противопожарной защите тягового подвижного состава» № ЦТ-6, «Руководства по обеспечению пожарной безопасности эксплуатируемого тягового подвижного состава», утвержденного ЦТ МПС России 28.12.2000 г.

Тепловозы должны быть укомплектованы огнетушителями согласно «Нормам оснащения объектов подвижного состава федерального железнодорожного транспорта первичными средствами пожаротушения», утвержденным указанием МПС России от 31.03.2000 г. № Г-822 у.

5.2.2.2 Применяемые материалы должны соответствовать требованиям ГОСТ 12.1.044 и иметь сертификаты качества  для применения их в условиях тягового подвижного состава железных дорог РФ.

5.2.2.3 Тепловозы должны быть оборудованы искрогасителями, устанавливаемыми на выходе отработавших газов дизеля.

5.2.2.4 В конструкции тепловозов должны применяться негорючие и трудногорючие материалы, соответствующие требованиям ГОСТ 12.1.004  и  СН 4252, ЦТ-ЦУВС-ЦТВР 4806. 

5.2.3 Требования к защите окружающей среды

5.2.3.1 Для обеспечения  защиты окружающей среды и обслуживающего персонала от выбросов вредных веществ (ВВ) с отработавшими газами (ОГ), производимых тепловозами, их предельно допустимое содержание не должно превышать, %, объемная доля:

	
	с 2006 г.
	с 2010 г.

	- по окислам азота (NOx)
	0,279
	0,195

	- по окиси углерода (СО)

	0,097
	0,048

	- по углеводородам (CnHm)
	0,035
	0,028

	дымность ОГ (коэффициент ослабления светового потока), %
	36
	32


5.2.3.2. Уровень внешнего шума, создаваемого тепловозом на расстоянии 25м от оси пути при движении со скоростью 2/3 от конструкционной и при загрузке силовой установки на 2/3 от номинальной, должен быть не более 87 дБА. Уровни звукового давления при работе тепловоза на стоянке должны соответствовать требованиям ГОСТ Р 50951.

5.2.3.3 Применяемые в системе охлаждения дизеля рабочие жидкости не должны содержать токсичных и вредных для здоровья людей и окружающей среды присадок.

5.2.4 Требования по охране труда

5.2.4.1 Конструкция тепловозов должна обеспечивать безопасность локомотивной бригады и обслуживающего персонала, защиту их от воздействия возникающих на тепловозе вредных и опасных производственных факторов по ГОСТ 12.0.003, а также отвечать требованиям ГОСТ 12.2.056.

Конструкция тепловозов должна обеспечивать удобный и безопасный доступ обслуживающего персонала к обслуживаемым агрегатам и устройствам.

5.2.4.2 Двери, кожухи и заслонки, которые закрывают доступ к обследуемым конструктивным элементам или приборам, должны оснащаться простыми и надежными быстродействующими запорами.

Камеры, шкафы, ящики, панели пульта управления с расположенным в них электрическим оборудованием, находящимся под напряжением свыше 42 В переменного тока и выше 110 В постоянного тока, должны иметь предупреждающие знаки и надписи, а также должны быть оборудованы блокирующими устройствами, обеспечивающими снятие напряжения тягового генератора.

5.2.4.3 Металлические корпуса и кожухи электрооборудования, а также все ограждения (включая трубы), конструкции для крепления токоведущих частей и другое оборудование, которое в случае неисправности может оказаться под напряжением выше 42 В переменного тока и выше 110 В постоянного тока, должны быть заземлены.

5.2.4.4 Уровни звука и звукового давления в кабине машиниста при движении тепловоза на скоростях вплоть до максимальной не должны превышать величин, указанных в таблице 5.2.

Таблица 5.2

	Место измерения

шума
	Предельно допустимые уровни звукового давления, в дБ, в октавных полосах со средне геометрическими частотами, Гц
	Уровни звука, дБА

	
	31,5
	63
	125
	250
	500
	1000
	2000
	4000
	8000
	

	Кабина
	99
	95
	87
	82
	78
	75
	73
	71
	69
	80


Уровни инфразвука в кабине машиниста при движении тепловоза на скоростях вплоть до максимальной не должны превышать значений, указанных в таблице 5.3.

Таблица 5.3

	Среднегеометрические частоты октавных полос, Гц
	Уровни звукового давления, дБ, не более

	2,0
	102

	4,0
	102

	8,0
	99

	10,0
	99

	Уровень звука в дБ "Лин", не более
	105


Величины виброускорений в  кабине на рабочих местах локомотивной бригады (сиденьях кресел) при движении тепловоза на скоростях вплоть до максимальной не должны превышать значений СП  2.5.1336.

В конструкциях колесно-моторного блока, рессорного подвешивания кузова, кабины и кресла машиниста должны быть предусмотрены меры по снижению шума и вибрации

5.3 Электромагнитная совместимость

5.3.1. Тепловозы не должны оказывать мешающего влияния на рельсовые цепи, устройства АЛС, радиосвязи и кабельные линии связи.

5.3.2. Допустимое действующее значение псофометрического тока для РЖД составляет 2 А (для линий постоянного тока) и 5 А (для линий переменного тока) и не должно быть превышено при работе тепловозов, оборудованных асинхронным тяговым приводом и статическими высоковольтными преобразователями вспомогательных цепей, при измерении по методике, согласованной с ВНИИЖТ и ВНИИАС.

5.3.3. Уровень радиопомех, создаваемых тепловозами, не должен превышать значений, оговоренных ГОСТ 29205 (кривые 2 и 4 по рис.1) и нормативных документов МПС России ЦШ № 4783 (табл. 2.1.).

5.3.4. Мешающее влияние тепловозов, оборудованных асинхронным тяговым приводом и ПСН питания вспомогательных цепей,  на рельсовые цепи, устройства АЛС, радиосвязь и кабельные линии связи, не должны превышать нормативных значений, обеспечивающих электромагнитную совместимость тепловозов с рельсовыми цепями и устройствами СЦБ и АЛС, в  таблице 5.4 

Таблица 5.4

	Вид тяги
	Частота сигналь-ного тока или гармоники, кратной 50 Гц

(Гц)
	Допустимые параметры мешающего воздействия 

	
	
	Полоса

Гц
	При непрерывном воздействии (более 0,3 с)
	При импульсном воздействии

	
	
	
	Iэфф

А
	Характер влияния
	Iэфф

А
	длитель-ность импуль-са, с
	Интервал

следования,

с

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Пос-тоян-ный
	50

25
	40-60

40-60

46-54

40-46

54-60

19-31

19-31

21-29

19-21

29-31


	1,3

5,0

5,0

1,0

11,6

11,6
	Опасн.

Меш

Опасн

Меш
	5,0

9,6

11,6

26,6


	<0,1

<0,1

<0,3

<0,3


	0,1…6,0

более 6,0

0,3…0,9

более 0,9

	Пере-мен-

ный

Любой


	25

75

175

420

480

580

720

780

4545

5000

5555


	15-35

15-35

21-29

15-21

29-35

65-85

167-184

167-184

145-167

184-205

408 432,

468-492,

568-592,

708-732 и

768-792

4508-4583,

4963-5038 и

5518-5593
	1,0

4,1

4,1

4,1

0,4

40

40

0,3

0,3

0,3

0,3

0,3

0,18

0,18

0,18


	Опасн

Меш

Меш.

Меш

Меш

Меш


	4,1
11,4

4,1

16,0

0,4

3,3

0,3

1,2

0,18

0,8


	<0,1

<0,1

(0,1

(0,1

(0,25

(0,25

<0,2

<0,2

<0,2

<0,2


	0,1…6,0

более 6,0

0,1…6,0

более 6,0

менее 0,25

0,25 и более

0,25 и более

1,5 и более

0,25…1,5

более 1,5


6. ОБСЛУЖИВАНИЕ. ПРОИЗВОДСТВЕННОЕ 

ОСНАЩЕНИЕ

6.1 Конструкция тепловоза должна быть разработана по принципу модульности с возможностью ремонта путем замены вышедших из строя модулей.

6.2 Техническое обслуживание и ремонт тепловозов должны производится в соответствии с Руководством по эксплуатации, техническому обслуживанию и ремонту, разработанным заводом-изготовителем (организацией – разработчиком конструкторской документации). Руководство должно включать в себя перечень регламентных работ, подлежащих выполнению на каждом виде технического обслуживания и ремонта.

7. ТРЕБОВАНИЯ  НАДЕЖНОСТИ

7.1.  Номенклатура показателей надежности и их числовые значения (для одной секции) должны соответствовать приведенным в таблице 7.1.

 Таблица 7.1

	Свойство
	Наименование показателя
	Значение

	Безотказность
	Среднее значение параметра потока изготовительских отказов, имевших своим последствием неисправность (порчу) в пути следования или постановку тепловоза на неплановый ремонт, на 1 млн.км пробега тепловоза за период до среднего ремонта, не более 
	6

	Долговечность
	Назначенный срок службы до списания при проведении модернизации в середине срока службы, лет (млн. км пробега)
	40 (6)

	Ремонтопригодность
	Объединенная удельная оперативная трудоемкость текущих, средних и неплановых ремонтов за период до капитального ремонта, чел.ч/103 км пробега, не более
	28

	Комплексное свойство
	Коэффициент технического использования, 

не менее
	0,94


7.2.  Показатели надежности должны быть подтверждены эксплуатационными испытаниями на надежность в эксплуатации.

7.3.  Показатели надежности основных деталей, сборочных единиц и систем должны быть  указаны в Технических условиях (ТУ) на тепловоз.

8 ТРЕБОВАНИЯ К ПАТЕНТНОЙ ЧИСТОТЕ

8.1. Все этапы разработки и последующего внедрения должны быть проведены в соответствии с действующем Российским законодательством в отношении авторского и патентного права и международными соглашениями в этой области.

8.2 Разработка должна начинаться с патентных исследований по ГОСТ Р 15.011 и завершаться патентными исследованиями с определением новизны и патентной чистоты.

8.3. Технические решения, использованные в конструкции, должны быть проверены на патентную чистоту по России, Украине, республике Беларусь и  и республике Казахстан.

9. ТРЕБОВАНИЯ ПО СТАНДАРТИЗАЦИИ И УНИФИКАЦИИ

9.1 В конструкции магистральных тепловозов, их узлов, систем и оборудования должно использоваться минимально необходимое количество типоразмеров деталей и сборочных единиц.

Выбор покупных изделий должен осуществляться из номенклатуры, традиционно применяемой в локомотивостроении. Использование  оригинальных изделий взамен стандартных общепромышленного применения должно быть специально обосновано с  документальным оформлением.

9.2. На этапе эскизного (технического) проектирования должна быть проведена качественная оценка уровней стандартизации и унификации применяемых типовых конструкций.

На этапе рабочей конструкторской документации должна быть проведена количественная оценка уровней стандартизации и унификации применяемых типовых конструкций:

- определен коэффициент применяемости по типоразмерам (отношение количества ранее используемых сборочных единиц и деталей на эксплуатируемом парке тепловозов к общему количеству сборочных единиц и деталей составных частей проекта);

- определен коэффициент применяемости по стандартным изделиям (отношение количества стандартных изделий к общему количеству сборочных единиц и деталей проекта).

10. ТРЕБОВАНИЯ ПО ТЕХНОЛОГИЧЕСКОМУ И МЕТРОЛОГИЧЕСКОМУ ОБЕСПЕЧЕНИЮ

10.1 Изготовление опытного образца магистрального тепловоза нового поколения производится на заводах компании «Трансмашхолдинг». Допускается использование  комплектующего оборудования импортного производства.

10.2 Конкретные требования по технологичности должны быть разработаны на этапе проектирования применительно к технологии завода-изготовителя тепловозов.

10.3 Технологическая документация должна разрабатываться с учетом требований стандартов единой системы технологической документации.

10.4 При разработке проектов тепловозов  должна использоваться метрическая система мер и весов.

10.5 На этапе технического проекта должны быть рассмотрены вопросы метрологического обеспечения на всех стадиях создания и эксплуатации тепловоза.

10.6 В эксплуатационной документации должны быть представлены перечни средств измерения и контроля параметров тепловоза и его систем.

11. ТРЕБОВАНИЯ К ТЕХНИЧЕСКОЙ ДОКУМЕНТАЦИИ

11.1. Техническую документацию подразделяют на следующие виды:

1) проектная документация опытного образца тепловоза;

2) технологическая документация опытного образца тепловоза;

3) конструкторская документация на тепловоз серийного изготовления;

4) технологическая документация на тепловоз серийного изготовления;

5) программная документация на тепловоз;

6) эксплуатационная документация на тепловоз;

7) документация, свидетельствующая о   подтверждении соответствия обязательным по законодательству требованиям.

11.2. Содержание, обозначение и комплектность конструкторской (КД), технологической (ТД) и программной (ПД) документации, разрабатываемой в процессе выполнения опытно-конструкторских работ (ОКР), а также порядок ее согласования, утверждения и изменения должен соответствовать требованиям стандартов ЕСКД, ЕСТД, ЕСПД, и соответствующим стандартам ОАО «РЖД».

11.3. Проектная документация опытного образца тепловоза

11.3.1. Разрабатываемая проектная документация для изготовления и приемки тепловозов должна поставляться и рассматриваться Заказчиком (ОАО «РЖД») поэтапно на стадиях:

- эскизного проектирования (ЭП), если он предусмотрен процессом разработки;

- технического проекта (ТП), если он предусмотрен процессом разработки;

- рабочей конструкторской документации (РКД). 

Примечание. Необходимо предусматривать утверждение отдельных технических заданий (ТЗ) к каждому этапу, в которых будет указан перечень разрабатываемых на данном этапе конкретных комплектов технических документов.

11.3.2. В общем случае на стадии эскизного и/или технического проектирования должны быть оформлены и утверждены следующие документы в соответствии с таблицей 11.1.

Таблица 11.1

	Наименование документа
	Рекомендуемые нормативные документы, регламентирующие содержание документа

	1. Техническое задание на проект
	ГОСТ Р 15.201, ОСТ 32.181, 

 ОСТ 32.108, ГОСТ 28934

	2. План совместных работ на выполнение ОКР (единый сквозной план, сетевой план-график или другой планирующий документ)
	

	3. Пояснительная записка к проекту
	ГОСТ 2.119, ГОСТ 2.120

	4. Чертежи общего вида
	ГОСТ 2.119

	5. Чертежи составных частей по перечню, согласованному с Заказчиком (при наличии требований в ТЗ и протоколе рассмотрения эскизного проекта)
	

	6. Расчеты и схемы по перечню, согласованному с Заказчиком
	

	7. Протоколы испытаний макетов (при наличии требований в ТЗ)

Примечание: Конструкторские документы, разрабатываемые для изготовления макетов, в комплект документов технического проекта не включают.
	

	8. Ведомость эскизного (технического проекта)
	ГОСТ 2.106

	9. Ведомость покупных изделий (проект)
	ГОСТ 2.124, ГОСТ 2.106

	10. Программа обеспечения электромагнитной совместимости
	ГОСТ 29205

	11. Программа обеспечения надежности и эксплуатационной безопасности
	ЦРБ-756, ГОСТ 27.003

	12. Программа обеспечения экологической безопасности
	ГОСТ 12.2.056, ГОСТ Р 51249, ГОСТ 12.1.003, ГОСТ 12.1.012

	13. Программа эргономического обеспечения
	ОСТ 32.106

	14. Экспертное заключение на эскизный (технический) проект
	ГОСТ 7.32

	15 Экспертные заключения по соответствующим программам
	


Окончание таблицы 11.1

	Наименование документа
	Рекомендуемые нормативные документы, регламентирующие содержание документа

	16. Проект изменения ОК 005-93 (получение кода ОКП)
	ПР 50-735

	17. Заключение заказчика на эскизный (технический) проект 
	ГОСТ 7.32

	18. План-график мероприятий по доработке эскизного (технического) проекта согласно заключению заказчика
	

	19. Перечень организаций - держателей подлинников
	ГОСТ 2.501


11.3.3. На стадии рабочего проектирования должны быть оформлены и утверждены следующие документы в соответствии с таблицей 11.2.

Таблица 11.2

	Наименование документа
	Рекомендуемые нормативные документы, регламентирующие содержание документа

	1. Техническое задание на выполнение ОКР (к стадии рабочей конструкторской документации)
	ГОСТ Р 15.201, ОСТ 32.181, 

ОСТ 32.108, ГОСТ 28934

	2. Откорректированный план совместных работ на выполнение ОКР
	

	3. Полный комплект конструкторской документации, включая технические условия
	ГОСТ 2.102

	4. Программная документация
	ГОСТ 19.101

	5. Уведомление о готовности РКД для изготовления опытного образца
	

	6. Приемо-сдаточный акт о передаче копий РКД головному изготовителю опытного образца
	

	7. Эксплуатационная документация, включая нормы расхода ЗИП, материалов и специального инструмента
	ГОСТ 2.601

	8. Ремонтная документация, включая нормы расхода ЗИП, материалов и специального инструмента
	ГОСТ 2.602

	9. Ведомость покупных изделий
	ГОСТ 2.124

	10. Ведомость разрешения применения покупных изделий
	

	11. Химмотологическая карта
	ГОСТ 25549

	12. Акт об уровне стандартизации и унификации
	

	13. Перечень защищаемых сведений (корпоративная тайна и интеллектуальная собственность)
	

	14. Программа и методики предварительных испытаний опытного образца
	ГОСТ 2.106


Окончание таблицы 11.2

	Наименование документа
	Рекомендуемые нормативные документы, регламентирующие содержание документа

	15. Протоколы предварительных испытаний, включая данные об опытном 5-ти тысячном пробеге
	РД 32.163

	16. Акт предварительных испытаний опытного образца
	

	17. Решение по акту предварительных испытаний (при необходимости
	

	18. План-график по корректировке комплекта РКД и доработке опытного образца (при необходимости)
	

	19. Акт о выполнении корректировки и доработки
	

	20. Программа и методики приемочных испытаний опытного образца, доработанного (изготовленного) по документации с литерой «О»
	ГОСТ 2.106

	21. Протоколы приемочных испытаний, включая эксплуатационные испытания без пассажиров
	

	22. Акт приемочной комиссии по результатам приемочных испытаний (акт МВК)
	Р 50-601-11-89

	23. Решение по акту приемочных испытаний (в случае необходимости)
	

	24. План-график по корректировке РКД и доработке опытного образца по результатам приемочных испытаний
	

	25. Эксплуатационные испытания (в штатной подконтрольной эксплуатации)
	

	26. Каталог запасных деталей и сборочных единиц
	

	27. Плакаты учебно-технические, учебные пособия и обучающие компьютерные программы
	

	28. Иллюстрированный каталог средств технологического оснащения для технического обслуживания и ремонта
	

	29. Эксплуатационная документация на оборудование и приспособления на средства технологического оснащения для технического обслуживания и ремонта
	

	30. Распорядительный документ о назначении организаций - держателей подлинников полного комплекта РКД
	

	31. Акт о завершении корректировки документации
	

	32. Приемо-сдаточный акт передачи РКД литеры О1
	


11.4. Технологическая документация опытного образца тепловоза

11.4.1. Требования к технологической документации опытного образца не предъявляются.

11.5. Конструкторская документация на тепловоз серийного изготовления

11.5.1. Комплект КД для серийного изготовления и приемки тепловозов должен иметь литеру А после проведения работ по подготовке производства, изготовления установочной партии тепловоза и на основании положительных результатов квалификационных испытаний.

Комплект КД на тепловоз серийного изготовления в общем случае включает:

- полный комплект конструкторской документации;

- технические условия (ТУ);
- программу и методики приемо-сдаточных испытаний;
- формуляр (ФО);
- руководство по эксплуатации (РЭ);
- инструкцию по регулированию и обкатке (ИМ);
- каталог деталей и сборочных единиц (КДС);
- нормы расхода запасных частей (НЗЧ);
- нормы расхода материалов (НМ);
- ведомость ЗИП (ЗИ);
- учебно-технические плакаты (УП);
- ведомость эксплуатационных документов (ВЭ);
11.5.2. В комплект эксплуатационных документов включают техническую документацию по применению специальных средств технологического оснащения для технического обслуживания тепловоза и его составных частей.

11.5.3. На этапе подготовки производства и изготовления установочной партии тепловоза должны быть утверждены ремонтные конструкторские документы:

- руководство по ремонту (РК- капитальному, РС- среднему), в том числе для составных частей тепловоза;

- технические условия на ремонт (УК, УС), в том числе для составных частей тепловоза;

- чертежи ремонтные по ГОСТ 2.604, ГОСТ 2.701;
- программы и методики приемо-сдаточных испытаний тепловоза и его составных частей после ремонта;
- нормы расхода запасных частей на ремонт (ЗК, ЗС);
- нормы расхода материалов на ремонт (МК, МС);
- ведомость ЗИП на ремонт (ЗИК, ЗИС);
- ведомость документов для ремонта (ВРК, ВРС)
11.5.4. В комплект ремонтных документов включают техническую документацию по применению специальных средств технологического оснащения для текущего, среднего и капитального ремонта тепловоза и его составных частей.
11.6. Технологическая документация на тепловоз серийного изготовления

11.6.1. Комплект ТД для серийного изготовления и приемки тепловозов должен иметь литеру А после проведения работ по подготовке производства, изготовления установочной партии тепловоза и на основании положительных результатов квалификационных испытаний.

Комплект ТД для серийного изготовления и приемки тепловозов должен соответствовать требованиям стандартов Единой системы технологической документации (ЕСТД).

В комплект ТД для серийного изготовления тепловозов включают техническую документацию по применению специальных средств технологического оснащения по контролю отдельных параметров и характеристик тепловоза.

11.7. В соответствии с Законом о техническом регулировании от 27.12.2002г. №184-ФЗ и Законом о санитарно-эпидемиологическом благополучии населения от 17.03.1999г. № 52-ФЗ каждый тип тепловозов должен иметь документ о соответствии обязательным требованиям безопасности (сертификат соответствия) и санитарно-эпидемиологическое заключение. 

11.8. Ремонты тепловоза всех видов осуществляют по конструкторской (12.5.3) и технологической документации на ремонт.

Комплект ТД для ремонта тепловозов должен соответствовать требованиям стандартов Единой системы технологической документации (ЕСТД). В комплект ТД для ремонта тепловозов включают техническую документацию по применению специальных средств технологического оснащения для ремонта и контроля параметров и характеристик тепловоза после него.

11.9. Комплекты ТД для всех стадий жизненного цикла тепловозов должны включать электронные копии документов:

- в формате dwg-файлов (версии не ниже 12) для графических документов;

- в формате doc-файлов Microsoft Word (версии не ниже 10) для текстовых документов;

- электронный формат для технологических карт устанавливают в техническом задании.

11.10. Должна быть обеспечена возможность распечатки электронных копий документов на принтере типа Hewlett Paekard Desin Jet 1050c plus.

11.11. Все документы должны иметь уникальный цифровой идентификатор. Для обеспечения возможности поиска необходимой информации в документах должны быть предусмотрены соответствующие указатели (например, для КД – заполнение графы 25 по ГОСТ 2.104).

11.12. Порядок передачи копий РКД, разработанных при выполнении ОКР, другим организациям (филиалам, структурным подразделениям ОАО «РЖД»), должен соответствовать требованиям Р 50-81-88.

12 ТРЕБОВАНИЯ К МАРКИРОВКЕ

12.1 На тепловозе должны быть установлены знаки и надписи в соответствии с «Правилами технической эксплуатации железных дорог Российской Федерации» № ЦРБ/756.

12.2 Всё комплектующее оборудование тепловоза должно иметь заводские таблички или маркировку и клейма, предусмотренные соответствующей документацией на данное оборудование.

12.3 Оборудование должно иметь обозначение, соответствующее позиционному, в принципиальных электрических и пневматических схемах.

Предохранители должны помимо схемного обозначения иметь маркировку с указанием тока плавкой вставки.

12.4 Маркировка электротехнических изделий должна соответствовать ГОСТ 18620.

13 ТРЕБОВАНИЯ К ТРАНСПОРТИРОВАНИЮ  И ХРАНЕНИЮ

13.1 Пересылка тепловозов в недействующем состоянии должна осуществляться в соответствии с инструкцией ЦТ/310. Подготовка тепловоза к пересылке должна производиться по документации завода-изготовителя, согласованной с ОАО «РЖД».

13.2 Тепловоз должен сохранять свои параметры (в части хранения и транспортировки) при воздействии климатических факторов в соответствии с условиями хранения 9  (ОЖ1) по ГОСТ 15150.

13.3 Запасные части и инструменты должны быть подвергнуты консервации в соответствии с ГОСТ 9.014. Упаковка запасных частей и инструмента тепловоза  - по технической документации завода-изготовителя.

 14. ТЕХНИКО-ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ТРЕБОВАНИЯ

14.1. На этапе эскизного и/или технического проекта локомотивов должно быть выполнено технико-экономическое обоснование эффективности их применения с учетом использования заложенных в их конструкцию технических параметров. включая расчет стоимости жизненного цикла.

Технико-экономическое обоснование эффективности применения тепловозов должно  выполняться в соответствии с Методическими рекомендациями по оценке инвестиционных проектов на железнодорожном транспорте и Методическими рекомендациями по обоснованию эффективности инноваций на железнодорожном транспорте.

 Оценка эффективности применения тепловозов должна проводиться на основе сопоставления затрат и получаемых результатов с учетом фактора времени и налогового окружения проекта по ставкам, принятым в Российской Федерации. 

14.2. Объединенная удельная оперативная трудоемкость текущих, средних и неплановых ремонтов за период до капитального ремонта не должна превышать 28 чел-ч/103 км пробега.

По отдельным видам ТО и ТР должна быть установлена трудоемкость исходя из регламента проведения ремонта, объемов работ при каждом ремонте и техническом обслуживании.

Трудоемкость ТО и ТР по отдельным видам комплектующего оборудования должна быть установлена исходя из регламента проведения ремонта и технического обслуживания тепловоза в целом.

14.3. Тепловозы должны обеспечить снижение годовых эксплуатационных расходов по сравнению с заменяемыми сериями не менее, чем на 10-15%.

14.4. Методической основой определения стоимости жизненного цикла должен служить IEC 60300-3-3. В качестве продолжительности жизненного  цикла тепловоза принимается срок его службы. 

14.4.1. В стоимость жизненного цикла тепловоза (LCC) должны быть включены общие затраты за весь срок службы:  затраты, связанные с приобретением тепловоза (ЦПР), текущим содержанием (ИТС) и ремонтом тепловоза  (ИР), затраты на дизельное топливо и масло по осуществлению непосредственно движения тепловоза, его разгон и торможение, выполнение маневров на станционных и тракционных  деповских путях и на вспомогательные нужды (Игсм), прочие  эксплуатационные расходы, зависящие от типа локомотива (Ипр).

В стоимости жизненного цикла должна учитываться утилизация материалов и узлов, использованных при постройке и ремонте тепловоза (УТ). Утилизация подвижного состава осуществляется  по окончании его срока службы.

Принципиальная расчетная формула стоимости жизненного цикла имеет вид: 

LCC = ЦПР + ИТС  + ИР + Игсм + Ипр  ± УТ .

14.4.2. Стоимость (цена) тепловоза должна устанавливаться по соглашению сторон и не превышать лимитную цену локомотивов, рассчитанную исходя из полезного эффекта у потребителя.

Затраты на текущее содержание, осмотры и ремонты должны учитывать специфические условия эксплуатации грузового и пассажирского подвижного состава и обеспечивать соответствующие требования по надежности его работы на протяжении всего жизненного цикла.

14.4.3. Расходы топлива, включаемые в стоимость жизненного цикла тепловозов, должны рассчитываться для конкретных участков обращения локомотивов по согласованной с Заказчиком методике, учитывающей тягово-энергетические и тормозные характеристики поезда. Выбираемые режимы управления должны обеспечить реализацию  заданных времен хода и выполнение ограничений скоростей при оптимизации энергозатрат.

14.4.4. Критерием выбора оптимального уровня совокупных затрат на приобретение, эксплуатацию и ремонт тепловозов должен служить минимум затрат за его срок службы.

Стоимость жизненного цикла  должна рассчитываться как с учетом, так и без учета фактора времени.

Фактор времени учитывается по следующей формуле:  
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где t – год эксплуатации тепловоза в течение  срока его службы; 

     Е – норма дисконта.

14.4.5.  Стоимость ремонтно-эксплуатационных затрат за срок службы тепловоза  с учетом фактора времени не должна превышать стоимость приобретения более, чем в два раза.

14.4.6. С учетом длительного срока службы тепловозов должна быть предусмотрена возможность проведения модернизации отдельных узлов, компонентов, агрегатов, как условия снижения стоимости жизненного цикла при эксплуатации в последующий период.

Осуществление модернизации должно обеспечивать повышение технического уровня, надежности, рациональное удлинение интервалов технического обслуживания, сокращение времени простоя, улучшение процесса технического обслуживания, проведение технического обслуживания в период наименьшего эксплуатационного спроса.

14.4.7. Объем и периодичность технического обслуживания, определяемая Разработчиком, должны обеспечивать соответствующую данным техническим требованиям готовность и надежность тепловозов к использованию в течение всего срока службы.

14.4.8. Значения показателей надежности и готовности тепловозов к эксплуатации, связанные  с оценкой стоимости жизненного цикла, приведены в разделе 7.

Для всех мероприятий по техническому обслуживанию должна указываться длительность нахождения тепловозов на этом обслуживании. Продолжительность соответствующих производственных процессов устанавливается в часах. Потребность в материалах и средствах труда определяется в натуральном и стоимостном выражении.

14.4.9. Достоверность результатов определения стоимости жизненного цикла зависит от наличия и использования соответствующей информации, допущений, принятых в модели жизненного цикла. Поэтому в расчетах стоимости жизненного цикла необходимо учитывать  неопределенность, то есть неполноту и неточность информации, а также риск, то есть возможность возникновения таких условий, которые могут привести к негативным последствиям. При этом сценарий реализации жизненного цикла, для которого были выполнены расчеты (т.е. сочетание условий, к которым относятся эти расчеты),  рассматривается как основной (базисный), все остальные возможные сценарии - как отклонение от базисного сценария.

Отдельные факторы неопределенности подлежат учету, если при разных значениях этих факторов затраты и результаты существенно различаются.

 
Для оценки устойчивости определения стоимости жизненного цикла в условиях неопределенности следует использовать метод укрупненной оценки устойчивости и метод вариации параметров.

Для повышения надежности обоснования стоимости жизненного цикла  необходимо проверить его устойчивость при различных значениях исходной информации в границах возможного диапазона ее колебания и наиболее вероятных неблагоприятных ситуациях реализации проекта.

Неблагоприятные ситуации, обуславливающие риск, могут прослеживаться путем рассмотрения возможных сценариев.

Одним из способов учета инфляции и риска является изменение нормы дисконта.

Для сценариев с повышенным уровнем инфляции расчет проводится в прогнозных ценах , а для определения интегральных показателей должна приниматься модифицированная норма дисконта Ем, определяемая  по формуле:          
                                  (1+Е)

Ем =    ------------  -1

           (1+р /100) 

где р – годовой уровень инфляции, %.


Сценарий, сопровождающийся  повышенной степенью риска, характеризуется и более высоким уровнем затрат. Поскольку оценка стоимости жизненного цикла относится  к проектам, носящим затратный характер (выбор наилучшего варианта осуществляется по минимуму приведенных затрат), то для сценариев с повышенной степенью риска должна приниматься  норма дисконта Ер, определяемая по формуле:

Ер = Е – z /100,

где   z - поправка на риск, %.
14.4.10. Стоимость жизненного цикла тепловозов, рассчитанная без учета фактора времени для сопоставимых условий, должна быть ниже не менее чем на 10-15% стоимости жизненного цикла тепловозов заменяемых серий и не менее, чем на 5% – с учетом фактора времени.

14.5. Расчеты показателей эффективности и стоимости жизненного цикла представляются в виде соответствующих расчетов, содержащих принятую исходную информацию, источник этой информации и непосредственно сами расчеты.

 Дополнительные требования, связанные с расчетом эффективности и стоимости жизненного цикла, должны быть представлены в сроки, согласованные  Заказчиком и Разработчиком.

15 ТРЕБОВАНИЯ К ПРОГРАММНОМУ ОБЕСПЕЧЕНИЮ СИСТЕМ УПРАВЛЕНИЯ И БЕЗОПАСНОСТИ 

Программное обеспечение разрабатывают в соответствии с требованиями национальных стандартов Единой системы программной документации, международных стандартов ЕN 50128,  ISO/IEC 61508, ISO/IEC 12207, ISO/IEC 9126, ISO/IEC 15910, ISO 9127, ISO/IEC 12119 и  их национальных аналогов.

Программное обеспечение должно удовлетворять требованиям частного технического задания на программное обеспечение и выполнять  функции системы управления локомотивами.

Операционная среда (специального назначения) передается заказчику вместе с инструкцией по ее установке и использованию для проверки правильности функционирования программного обеспечения. 
Разработка программного обеспечения   на каждом этапе жизненного цикла подвергается экспертизе, назначенной заказчиком.  Только после окончательной положительной оценки разработка программного обеспечения может считаться законченной.
Для тестирования программного обеспечения программно-аппаратных средств представляются специализированные аппаратные средства, позволяющие проверить программное обеспечение по всем реализуемым функциям, или их имитатор на ПЭВМ с описанием подтверждения корректности работы имитатора. 

Исполнитель несет ответственность за работу представленных им отладочных и тестирующих средств, обеспечивающих проверку программного обеспечения, и обязан устранить сбои и отказы в работе этих средств бесплатно на весь период действия договора и дополнительно в течение 2-х лет опытной эксплуатации. 

Установка программного обеспечения на локомотив должна производиться с эталонного диска, отбор которого произведен по акту отбора образцов, надлежащим образом идентифицирован с помощью программы фиксации эталона уполномоченным представителем органа по сертификации.

Версии программных отладочных и тестирующих средств устанавливаются исполнителем бесплатно в случае невозможности провести испытания на предыдущих версиях программных отладочных и тестирующих средств.
Алгоритм программного обеспечения должен быть разработан по САSЕ технологии, содержать подробное описание рабочих и предельных режимов функционирования системы. Должны быть составлены диаграммы потоков данных на все элементы программного обеспечения и систему в целом. 

Элементы программного обеспечения, связанные с безопасностью, должны быть оговорены исполнителем отдельно и по ним должны быть представлены документы «Доказательство безопасности», составленные по рекомендациям ЕN 50128. 

Чтобы соответствовать ЕN 50128, должно быть показано, что каждое из требований было выполнено в соответствии с уровнем полноты безопасности программного обеспечения и, следовательно, цель раздела была достигнута. Программа обеспечения безопасности на данные элементы программного обеспечения и «Доказательство безопасности» должны быть представлены для согласования заказчику до этапа опытной эксплуатации.
Спецификация программного обеспечения должна быть согласована с заказчиком и обеспечивать полноту описания функционирования систем в штатных режимах и при наличии неисправностей. 

Программное обеспечение должно быть открытым для проверки соответствия спецификациям и алгоритмам. При наличии защитных ключей доступа к программе они должны быть обговорены и переданы заказчику. 

При использовании элементов готовых программных продуктов или заимствованных из других систем они должны быть объявлены и представлены протоколы их испытаний, включая (для безопасного программного обеспечения) «Доказательство безопасности». 

Исполнитель несет ответственность за работу представленных им заимствованных элементов программного обеспечения независимо от принадлежности права собственности на этот продукт.
Описания программного обеспечения (тексты) должны содержать пояснения на русском языке, позволяющие выявить влияние элементов программного обеспечения на работоспособность системы и взаимодействие с другими подпрограммами. 

Описание программного обеспечения должно позволять без дополнительной доработки использовать его для анализа и испытаний на качество и функциональную безопасность. 

Должны быть представлены исходные тексты программ и исполняемые файлы программ, позволяющие производить установку программ.

При испытаниях программного обеспечения на информационную безопасность в Системе сертификации средств защиты информации по требованиям безопасности информации ФСТЭК России должен быть установлен факт структурно-логического соответствия реальных функциональных возможностей программного обеспечения,  отраженных в исходных текстах программ, функциональным возможностям, продекларированным в программной документации,  заданным в техническом задании, описании программы и спецификации программы.  
Специализированные инструментальные средства разработки программного обеспечения, его отладка и тестирование передаются исполнителем заказчику, проводится его обучение работе с ними, поддерживается их работоспособность на все время работы системы.
Порядок внесения изменений в программное обеспечение согласовывается заказчиком. Исполнитель несет ответственность за ошибки в программном продукте, которые возникли в процессе эксплуатации и не могли быть выявлены в процессе тестирования, испытаний и экспертизы по объективным причинам, и обязан их бесплатно устранить. 

В случае выявления подобных ошибок в программном продукте и возникшей при этом опасной ситуации исполнитель обязан принять меры к доработке программного продукта и пройти повторно все виды испытаний. При этом исполнитель выполняет свою работу бесплатно и оплачивает расходы на экспертизу.
Используемые интерфейсы при разработке программного обеспечения должны быть, как правило, стандартными, а в случае нетиповых решений они согласовываются с заказчиком и передаются на экспертизу с подробным описанием на русском языке и протоколами испытаний.
Все изменения, вносимые в систему в процессе опытной эксплуатации, проверяются заказчиком совместно с исполнителем на предмет возможного нарушения режимов работоспособности на безопасность. 

Все изменения в программном обеспечении, которое находится в эксплуатации, должны проводиться только после проверки проведенной в рамках инспекционного контроля со стороны органа по сертификации или уполномоченного органом эксперта.
Исполнитель обязан обеспечить требования по качеству и надежности программного обеспечения в соответствии с ISO/IEC 9126, ISO/IEC 12207, ISO/IEC 12119 , а также по ГОСТ Р 51904, РД 50-34 698.
Порядок экспертизы и сертификации программного обеспечения   определяется документом   П ССФЖТ 41-2000.
На испытания, тестирование, экспертизу разработчик представляет:
- образец программного средства с сопроводительными документами;
- документацию требований (технические задания, технические условия, спецификацию требований и пр.);
- материалы разработки (проекты, пояснительные записки, тексты программ, спецификации, описания и др.) - по запросу испытателей;
- документы и материалы по испытаниям - по запросу испытателей;
- эксплуатационную  документацию  (формуляр,  руководство пользователя, руководство по установке и др.).
Эксплуатационные документы должны содержать все сведения, необходимые для правильного применения программного средства и его функционирования с требуемым уровнем качества во всех регламентированных условиях и режимах его эксплуатации. 

Документация должна полностью соответствовать программному обеспечению, обеспечивать обучение обслуживающего персонала, возможность развития и модернизации программного обеспечения для увеличения продолжительности его жизненного цикла.

Кроме того, в документации пользователя могут быть введены разделы или предусмотрены в отдельных документах:

- описание технологического процесса редактирования и функционирования баз данных и библиотек элементов и описание действий при нарушениях во взаимодействии системы с объектами участка железной дороги;

- порядок использования вспомогательных процедур копирования, восстановления, защиты данных от разрушений и несанкционированного доступа и пр.;

- функции администратора баз данных.
Руководства должны быть иллюстрированы видами экранов, меню, информационных сообщений и др.

16 ТРЕБОВАНИЯ К КОНСТРУКЦИИ, МОДУЛЬНЫМ ГРУППАМ

16.1 Силовая установка

	Наименование параметра 
	Значение  параметра

	16.1.1 Двигатель внутреннего сгорания
	

	а) Тип двигателя
	Комбинированный четырехтактный V-образный дизель с газотурбинным наддувом и охлаждением наддувочного воздуха.

	б) Обозначение по ГОСТ 10150
	12ЧН26/26

	в) Полная эффективная мощность дизеля, кВт
	2500

	Полная эффективная мощность обеспечивается при следующих условиях:
	

	температура окружающей среды, К (°С);
	293 (20)

	атмосферное давление, КПа (мм рт. ст.);
	101,3 (760)

	относительная влажность воздуха, %;
	70

	противодавление на выпуске за турбиной, Кпа

(мм вод. ст.);
	5 (500)

	разрежение на входе в турбокомпрессор, Кпа

(мм вод. ст.);
	3 (300)

	температура воды на входе в охладитель наддувочного воздуха, К (°С);
	321 (48)

	температура топлива, К (°С);
	303(30)

	г) Частота вращения коленчатого вала, соответствующая полной мощности,  с-1 (об/мин)
	16,7 (1000)


	д) Минимальная устойчивая частота вращения, 

с-1 (об/мин):

	

	холостого хода
	5,83 (350)

	под нагрузкой
	5,83 (350)

	е) Двигатель и системы управления должны обеспечивать устойчивую работу без зон ограничения в диапазоне частот вращения коленчатого вала, с-1 (об/мин)
	5,83…16,7 

(350…1000)


	ж) Удельный эффективный расход топлива, г/(кВт ·ч):
- на режиме полной мощности, полученной при 

условиях по п.17.1.1 в) и низшей теплотворной способности топлива 42700 кДж/кг (10200 ккал/кг);

      на режиме 0,6 от полной мощности
з) Расход топлива на минимально устойчивой частоте вращения на холостом ходу, кг/ч, не более
и) Выбросы вредных веществ (ВВ) дизелем с отработавшими газами (ОГ) в стендовых условиях должны соответствовать

Дымность ОГ дизеля в стендовых условиях должна соответствовать 
	195+5% (с 2006 г.)

191+5% (с 2010 г.)

200+5% (с 2006 г.)

198+5% (с 2010 г.)

10,0 (до 2006 г.)

9,0 (с 2010 г)

ГОСТ Р 51249

ГОСТ Р 51250


	к)  Масло дизеля
л) Применяемое топливо
м) Охлаждающая жидкость
н) Расход масла:
- удельный (на угар) на режиме полной мощности, г/(кВт·ч), не более
- суммарный (на угар) в % от расхода топ-
лива в эксплуатации, не более
о) Срок службы масла до замены, тыс. км пробега тепловоза, не менее :


- группы Д2
         - М14Г2ЦС
п) Температура воды на входе в охладитель наддувочного воздуха при температуре окружающей среды плюс 20°С, К(°С), не более
	М 14Д2У ТУ 38 301-41-181
М 14Д2СЕ ТУ 0253-007056194358

допускаются масла группы Г:

М14Г2ЦС, М14Г2 по ГОСТ 12337
дизельное
по ГОСТ 305
вода с комплексной присадкой
«Инкорт 8МЗ»

по ТУ 2415-001-52323505-2002
0,85 (с 2006 г )

0,65 (с 2010 г.)

0,75 (с 2006 г.)

0,55 (с 2010 г.)

100

60

321 (48)

	р) Допускаемая температура масла на выходе из дизеля, К (оС), не более
	360 ±2 (87±2)

	с) Максимально допускаемая температура воды на выходе из дизеля, К (°С), не более
	378 (105) 

	т) Допускаемое разрежение на входе в турбокомпрессор при полной мощности дизеля,  кПа ( мм вод. ст.), не более
	3 (300)

	у) Допускаемое противодавление на выпуске при полной мощности дизеля, кПа ( мм вод. ст.), не более
	5 (500)

	ф) Назначенный ресурс дизеля до первого капитального ремонта, тыс. км пробега тепловоза, не менее
	1500

	х) Срок службы дизеля до списания, лет
	20

	ц) Масса дизеля, кг, не более
	18000


16.1.1.1 Система подачи топлива в цилиндры дизеля электронная или механическая (определяется при проектировании).

16.1.1.2 Система пуска дизеля – электрическая от стартер-генератора. Прорабатывается применение в системе пуска ёмкостных накопителей энергии.

16.1.1.3 Конструкция дизеля должна обеспечивать его нормальную стабильную работу при следующих условиях:
- температуре окружающего воздуха от 223 К (-50 °С) до 318 К (+45°С);
- относительной влажности воздуха при его температуре 298 К (25°С) до 98%;
- высоте над уровнем моря до 1300 м.

Примечание – При эксплуатации на высоте более 650 м мощность дизеля должна быть снижена до величины, рекомендуемой руководством по эксплуатации.

16.1.1.4 Дизель-генераторная установка с вспомогательными приводами не должна иметь запретных зон частоты вращения коленчатого вала, обусловленных  крутильными колебаниями, в рабочем диапазоне частот вращения от минимально устойчивой частоты до частоты вращения, соответствующей полной мощности дизеля. 

16.1.1.5 Соединение поддизельной рамы дизельгенератора с рамой тепловоза должно осуществляться через амортизаторы.  Места соединений трубопроводов масляной, водяной и топливной систем дизеля и тепловоза должны быть оборудованы компенсаторами. 

16.1.1.6 В масляной системе дизеля должен быть установлен  самоочищающийся полнопоточный фильтр тонкой очистки масла с тонкостью фильтрации и центрифугированием потока самоочистки. В топливной системе должен быть применен полнопоточный фильтр топлива.

16.1.1.7 Дизель должен быть оборудован электронным регулятором частоты вращения коленчатого вала, адаптированным в микропроцессорную систему управления тепловоза.

16.1.1.8 На  дизеле должны быть установлены:
-  водомасляный теплообменник с трубопроводом и термостатом для перепуска масла;
- самоочищающийся полнопоточный фильтр тонкой очистки масла; 

- охладитель наддувочного воздуха;

- водяные насосы горячего и холодного контуров;

- масляные насосы;

- фильтр топлива тонкой очистки.

16.1.2 Система охлаждения силовой установки

Система охлаждения силовой установки должна:


- обеспечивать допустимые уровни температур теплоносителей (воды, масла и надувочного воздуха) при максимальных температуре атмосферного воздуха и мощности силовой установки тепловоза;


- обеспечивать запас по теплорассеивающей способности охлаждающего устройства, эквивалентный повышению тепловыделения дизеля в теплоносители на 15%;


- предусматривать возможность организации на ее базе водяного охлаждения транзисторов силового преобразователя;

-  система охлаждения должна быть оборудована устройством для магнитной обработки охлаждающей жидкости с целью устранения отложений накипи в трубках  радиатора. Трубопроводы отвода пара и воздуха из полостей  охлаждения не должны иметь провисаний;


- поддерживать требуемый уровень температур теплоносителей (воды, масла и надувочного воздуха) в пределах ± 2 0С во всем диапазоне изменений температур атмосферного воздуха и мощностей силовой установки тепловоза за счет плавного изменения частоты вращения рабочих колес вентиляторных установок;


- исключать возможность переохлаждения теплоносителей при низких температурах атмосферного воздуха и малых нагрузках силовой установки тепловоза;


- обладать способностью раздельного регулирования температур масла и надувочного воздуха по алгоритму, обеспечивающему максимальную глубину охлаждения надувочного воздуха в рабочем диапазоне нагрузок и температур атмосферного воздуха при эксплуатации тепловоза;

 
- функционировать при затратах мощности на привод вентиляторных установок не более 4,5% и водяных насосов – не более 1,5% от номинальной мощности силовой установки тепловоза;


- исключать вероятность разгерметизации при давлении рабочей жидкости в системе до 0,5 МПа;


- обеспечивать беззатратный простой тепловоза в течении не менее 4-х часов после остановки его дизеля при температуре атмосферного воздуха до минус 20 0С;


- обеспечивать способность к запуску дизеля после длительных (более 4-х часов) простоев тепловоза с выключенным дизелем при температуре атмосферного воздуха до минус 30 0С и затратах мощности  не более 30 кВт;


- предусмотреть возможность ускоренного прогрева теплоносителей дизеля после длительных простоев тепловоза с выключенным дизелем как от забортного, так и автономного источников тепловой энергии;


- обеспечивать при необходимости  полный слив воды из водяной системы  за 10-15 минут с последующей заправкой;


- включать в себя датчики управления,  а также элементы сигнализации, диагностики и контроля аварийных остановок (при перегреве теплоносителей) и пусков (при их переохлаждении ).

16.1.3 Система воздухоснабжения дизеля  на тепловозе

Система воздухоснабжения  дизеля на тепловозе должна быть оборудована двухступенчатыми фильтрами воздуха сухого типа, обеспечивающими параметры очистки воздуха согласно ГОСТ 11729. В первой ступени очистка воздуха должна производиться мультициклонами с принудительным отсосом пыли. Во второй ступени должны применяться современные контактные фильтрующие материалы. Коэффициент пропуска пыли воздухоочистителей при номинальном расходе воздуха должно быть не более 0,5%. Начальное аэродинамическое сопротивление чистого воздухоочистителя при номинальном расходе воздуха, не более кПа  (мм в.ст.) – 7(700). Определение коэффициента пропуска пыли, начального и предельного сопротивлений – по ГОСТ 8002.

16.1.4 Система выхлопа 

Система выхлопа  тепловоза должна быть оснащена устройствами, обеспечивающими глушение шума выпуска дизеля до уровня требований, установленных в ГОСТ Р 50951 и искрогашение, общее сопротивление которых не превышает 5 кПа (500 мм в.ст.) при работе дизеля на полной мощности. 

16.2 Требования к экипажной части по показателям динамики, прочности и воздействия на путь

Показатели динамики, прочности и воздействия на путь должны соответствовать требованиям «Норм для расчета и оценки прочности несущих элементов, динамических качеств и воздействия на путь экипажной части локомотивов железных дорог МПС РФ колеи 1520 мм»

16.3 Кузов и тележки

16.3.1 Кузов тепловоза – вагонного типа должен соответствовать требованиям «Норм для расчёта и оценки прочности несущих элементов, динамических качеств и воздействия на путь экипажной части  локомотивов железных дорог МПС РФ колеи 1520мм»  и требованиям ОАО «РЖД».  Тип кузова  - несущий или с несущей главной рамой (определяется при проектировании).
16.3.2 Лобовая часть кузова должна иметь противоударную,  энергопоглощающую конструкцию и выдерживать без опасных остаточных деформаций воздействие нагрузки до 300 кН, равномерно распределённой по поверхности подоконной части кабины. Необходимая энергоёмкость противоударной конструкции лобовой части кузова определяется на стадии проектирования.
 16.3.3 Несущая способность конструкции кузова, элементов связи кузова с тележками (шкворневой узел и другие элементы) должна обеспечивать работоспособность экипажной части тепловоза и безопасность локомотивной бригады при столкновении с подвижным составом и наезде на препятствие при скоростях до 20 км/час.
16.3.4 Конструкция кузова должна обеспечивать возможность его подъёма  со всем  внутрикузовным оборудованием при помощи четырёх домкратов, подъёмного крана, а также возможность подъёма одной стороны кузова на высоту, достаточную для постановки на место сошедшей с рельсов тележки. При этом рама кузова не должна получать остаточных деформаций.
16.3.5 Кузов должен быть связан в вертикальном и поперечном направлениях с тележками с помощью упругих и демпфирующих элементов.
16.3.6 В нижней части лобовых частей кузова тепловоза должны устанавливаться путеочистители, рассчитанные на усилие не менее 137 кН (14 тс), с окнами для  прохода воздуха. Должна предусматриваться возможность регулирования положения козырьков путеочистителей по высоте по отношению к рельсам в зависимости от износа бандажей колес. Должна быть предусмотрена возможность установки на путеочистителях металлических щеток для очистки пути в зоне прохода  кожухов зубчатой передачи колесно-моторных блоков. 
16.3.7 На крыше кузова тепловоза  должны быть предусмотрены съемные крышевые секции и крышки люков для монтажа и демонтажа оборудования в кузове. Люки бункеров песочниц должны быть расположены в зонах стенок кузова и снабжены уплотнениями, конструкция  которых  должна  исключать попадание влаги в бункеры.
16.3.8 Компоновка оборудования в машинном отделении и освещение должны соответствовать требованиям ГОСТ 12.2.056.

16.3.9 На крыше тепловоза должны устанавливаться антенны (дециметрового, метрового и гектометрового диапазонов) технологической, спутниковой связи и цифрового радиоканала КЛУБ-У. Для установки антенн дециметрового и метрового диапазонов должны быть предусмотрены свободные от крышевого оборудования площадки размером не менее 1 м2. Вблизи антенн должны отсутствовать экранирующие их предметы и оборудование.

16.3.10 В кузове должны устанавливаться экологически чистые умывальник и туалет, а также шкафы для одежды и инструмента, конструкция которых, должна быть согласована с ОАО «РЖД» и ВНИИЖГ.
Система вентиляции и конструкция выпускной системы тепловоза  должны  исключать попадание выхлопных газов силовой установки в кабину управления и дизельное помещение.

16.4 Тележки

16.4.1 Тележки должны быть трёхосными, бесчелюстными. 

Рама тележки должна быть сварной конструкции. Конструкция тележки должна обеспечить возможность выкатки колёсных пар вниз без подъёмки кузова. 

16.4.2  По требованию заказчика конструкция тележки должна обеспечивать радиальную установку колесных пар. 

16.4.3  Рессорное подвешивание должно быть двухступенчатым с общим статическим прогибом не менее 150 мм и раздельной системой демпфирования каждой ступени. Конструкция рессорного подвешивания должна предусматривать возможность регулировки поколёсной развески на локомотивных весах.

Допускается  применение рессорного подвешивания с общим прогибом не менее  130 мм с реализацией большей его части в первой ступени.

Передача продольных сил тяги и торможения от тележки к кузову должна осуществляться преимущественно наклонными тягами или шкворнем. При передаче продольных сил шкворнем конструкция экипажной части должна обеспечить величину механического коэффициента использования сцепного веса не менее 0,92. 

16.4.4  Колёсные пары должны соответствовать ГОСТ 11018, ОСТ 32. 63, ОСТ 32.83, ОСТ 32.166, ОСТ 32.168. Формирование колесных пар должно производиться по согласованным чертежам, ГОСТ 11018, инструкции ЦТ/329. 

16.4.5  Максимальные перемещения тележки относительно рамы кузова в вертикальном и поперечном направлениях должны быть ограничены упорами.

16.4.6  Индивидуальный тяговый привод тепловоза должен иметь опорно-осевое подвешивание тягового электродвигателя (1 класса), опирание на ось колесной пары осуществляется через подшипники качения с пластичной смазкой. Подвешивание электродвигателя к раме тележки должно выполняться посредством подвески с безизносными шарнирами, вызывающей минимально возможное сопротивление при поперечных перемещениях колесной пары.

16.4.7  Зубчатая передача тягового редуктора должна отвечать требованиям ГОСТ Р 51175. Большое зубчатое колесо тягового редуктора тепловоза должно иметь упругий самоустанавливающий венец. Должны быть предусмотрены масляные каналы для обеспечения спрессовки шестерни.

16.4.8  Буксы должны передавать продольные и поперечные усилия на раму тележки через безизносные упругие связи. Расчетная долговечность буксовых подшипников должна быть не менее 3 млн. км пробега. 

Поперечные (рамные) усилия от колесной пары на раму тележки должны передаваться обеими буксами в обоих направлениях.

Жесткость поперечной связи буксы с рамой тележки должна быть в пределах 4-7 кН/мм с отклонением ± 10%.

16.4.9  Втулки и валики в шарнирных узлах тележки должны обеспечивать работу без замены не менее 600 тыс. км пробега тепловоза.

16.4.10 Конструкция тележки должна обеспечивать возможность транспортирования тепловоза при заклинивании одной колесной пары с помощью транспортной тележки, подводимой под заклиненную колесную пару с частичной разборкой рычажной передачи.

16.4.12 Рабочий диапазон температур подшипников буксовых узлов должен удовлетворять требованиям инструкции ЦВ-ЦШ-453. Оборудование, 

установленное на тепловозах, не должно мешать работе устройств по контролю нагрева букс стационарными устройствами на пути.

16.4.13 Конструкция тележек должна предусматривать наличие предохранительных устройств, исключающих возможность падения деталей на путь, а также выход за установленное габаритное очертание.

16.4.14 Тележка без радиальной установки колесных пар должна быть оборудована системой смазки гребней крайних колесных пар. Конструкция системы подачи смазки должна исключать попадание смазки на тормозные колодки и на их поверхности, взаимодействующие с колесом при торможении. 

16.5 Кабина управления

16.5.1 Планировка

16.5.1.1 Кабина машиниста должна соответствовать требованиям ГОСТ 12.2.056 (в части требований охраны труда), СП 2.5.138 и СН и ЭТ ЦУВСС 6/35 
Конструкция кабины машиниста должна обеспечивать безопасность локомотивных бригад, безопасное и эффективное управление, движением в пути, маневровые перемещения по путям с обеспечением условий видимости, подготовку функциональных систем к работе, удобный и безопасный доступ ко всем приборам и аппаратам при управлении движением, техническом обслуживании и ремонте, свободное перемещение в кабине, работу в наиболее удобных рабочих позах.
Вход и выход из кабины машиниста должен быть возможен непосредственно с земляного полотна. 

В ночное время место схода должно иметь наружное освещение не менее 2 люкс на уровне земли. 

16.5.1.2  Кабина должна быть отделена от других помещений огнезадерживающей перегородкой с пределом огнестойкости не менее 0,5 ч.

16.5.1.3 Кабина должна располагаться таким образом, чтобы из нее обеспечивалась максимальная обзорность пути, напольных сигналов, контактной сети. Оптимальная видимость внешней поездной обстановки и аварийной сигнализации при работе машиниста сидя и стоя должна обеспечиваться без ухудшения условий обзора. Обзорность из кабины машиниста должна соответствовать требованиям СН и ЭТ ЦУВСС 6/35, ГОСТ 12.2.056. 

16.5.1.4 Внутренние габариты кабины, просветы окон, основные размеры высот пульта и кресла,  должны устанавливаться из расчета создания оптимальных условий управления сидя и стоя для лиц ростом от165 до 190 см (с учетом характеристик антропометрических признаков от 5 до 95 перцентиля;соответствии с требованиями СН и ЭТ ЦУВСС 6/35. В кабине должны быть расположены места машиниста и помощника машиниста, а также откидное сиденье для машиниста-инструктора.

Откидное сиденье машиниста-инструктора должно быть расположено так, чтобы не создавать помех работе машиниста и помощника машиниста. Размеры сиденья и место его установки должны обеспечивать машинисту-инструктору возможность наблюдения за работой машиниста в удобной позе сидя. 

Таблица 16.5.1. Основные антропометрические характеристики мужчин в возрасте от 40 до 50 лет

	Наименование признака
	Выбранные параметры, мм

	
	5 перцентиль
	95 перцентиль

	Положение стоя
	
	

	1. Высота верхушечной точки над полом
	1600
	1900

	2. Высота верхушечной точки над полом с учетом каблука
	1630
	1930

	3. Высота глаз над полом
	1500
	1775

	4. Высота глаз над полом с учетом каблука
	1530
	1805

	Положение сидя
	
	

	5. Высота верхушечной точки над сиденьем
	840
	980

	6. Высота глаз над сиденьем
	740
	855

	7. Спинка сиденья - колено
	555
	666

	8. Высота колена над полом
	500
	605

	9. Высота колена над полом с учетом каблука
	530
	635

	10. Высота подколенного угла над полом
	395
	475

	11. Высота подколенного угла над полом с учетом каблука
	425
	505

	12. Высота бедра над сиденьем
	120
	180

	13. Спинка сиденья - подколенный угол
	440
	520

	14. Длина голени
	365
	455

	15. Длина бедра
	390
	470

	16. Длина туловища
	425
	495

	17. Длина плеча
	265
	310

	18. Длина предплечья
	230
	265

	19. Длина кисти
	175
	220

	20. Спинка сиденья - среднеподмышечная линия
	108
	120


Общее конструктивное решение внутреннего пространства кабины и ее оборудования должно создавать минимальное число выступающих граней и углов, которые могли бы угрожать безопасности машиниста или помощника.

В узких местах для исключения возможного удара все кромки должны быть обязательно округлены, а также облицованы мягким материалом (элементы пассивной защиты).

Для облицовки стенок кабины и конструктивных элементов не должны применяться материалы, разрушающиеся с осколками.

Полы кабины должны быть распложены на одном уровне и быть ровным  по всей своей площади для обеспечения безопасного перемещения.

Боковые стены, потолок и пол кабины должны иметь шумо- и теплоизоляцию из трудногорючего и невлагоёмкого материала, не допускающего промерзания и скопления конденсата между внутренней и наружной обшивкой.

Внутреннее пространство кабины должно быть легко очищаемым.

16.5.1.5 Управление тепловозом должно обеспечиваться машинистом в свободной позе сидя или стоя по его желанию. Место машиниста должно располагаться справа от продольной оси кабины, а место помощника машиниста – слева от продольной оси кабины. Рабочее место помощника должно находиться на одном уровне с местом машиниста.

16.5.1.6 Кабина машиниста должна быть оборудована устройством для аварийного выхода локомотивной бригады через боковые окна. 

16.5.2  Организация  рабочих мест  управления тепловозом

16.5.2.1 Пульт управления должен соответствовать требованиям СН и ЭТ ЦУВСС 6/35 с учетом требований НБ ЖТ ЦТ 03. Пульт должен разрабатываться по отдельному техническому заданию, согласованному с Заказчиком.

16.5.2.2 Пульт управления и кресло должны быть функционально связаны между собой в части обеспечения строго рациональной физиологически обоснованной посадки машинистов ростом от 165 до 190 см.

Кресло машиниста устанавливается с психологической установкой работы “не перед пультом, а внутри него”. При этом основные органы управления (далее ОУ) и средства отображения информации (далее СОИ) должны размещаться в наиболее удобной для манипулирования и обзора зоне. Функциональная связь пульта и кресла предполагает необходимость создания большой и широкой ниши для ног. При этом время для экстренного покидания рабочего места машинистом не должно превышать 3 с.

Кресла машиниста и помощника, должны соответствовать требованиям НБ ЖТ ЦТ ЦП-053 и иметь санитарно-эпидемиологическое заключение. Кресла не должны усиливать вибрацию и амплитуду толчков на стыках рельсов. Кресло должно быть жёстко закреплено вместе с механизмом перемещения на полу.

16.5.2.3 На пульте управления размещаются только те СОИ и ОУ, которые необходимы для непосредственного управления во время движения.

16.5.2.4 СОИ на пульте должны обоснованно выбираться и размещаться с учетом  приоритетности  их  использования  в зависимости от реального алгоритма управления и минимизации маршрута глаз в зонах: центральной (с углом примерно 4(), ясного видения (30-35() и периферического зрения (75-90().

16.5.2.5 Для сокращения количества информационных элементов и органов управления предпочтительна установка приборов многоцелевого назначения.

ОУ должны устанавливаться на пульте с учетом типового алгоритма управления в зонах легкой и максимальной досягаемости в зависимости от их оперативной значимости  и частоты использования.

16.5.2.6 Средства информации и органы управления следует объединять в функциональные группы на панелях пульта . На панелях пульта управления должны быть выведены основные приборы информации, размещенные с учетом их функциональной и оперативной значимости, удобства управления, доступа и обзора.
Размещение, тип приборов и расположение органов управления должно согласовываться с Заказчиком на стадии проектирования.
16.5.2.7 Информационная панель пульта должна располагаться перпендикулярно направлению взгляда машиниста на сигнальные приборы (иметь широкий защитный козырек) для исключения явлений параллакса и зеркального отражения в лобовых окнах. 

Информационная панель оперативного контроля, расположенная в зоне оптимальной видимости машиниста, должен быть расположен блок индикации системы КЛУБ-У на котором следует  выводить информацию:

- аварийно-предупредительную;

- об отказавшем оборудовании;

- о получении дополнительной информации о событиях «по вызову» машиниста.
16.5.2.8 В центре панели управления пульта должен быть расположен держатель для хранения в раскрытом виде рабочей тетради машиниста и бланков оперативной служебной информации.

16.5.2.9 На пульте управления должна одновременно отображаться следующая информация: 

- о местоположении тепловоза на участке пути;

- о фактической скорости движения тепловоза;

- о допускаемой скорости;

- о зоне действия ограничения по допускаемой скорости впереди тепловоза;

- о скорости, установленной для выполнения графика движения;

- об ограничении скорости.

16.6 Требования к тормозному оборудованию
16.6.1 Тормозной путь одиночно следующего тепловоза на горизонтальном прямолинейном участке пути со скорости 120 км/ч не должен превышать 1080 м при экстренном торможении пневматическим тормозом. 

16.6.2   На тепловозе ручной или автоматический стояночный тормоз  должен удерживать его на спуске с уклоном 35 ‰  при усилии на рукоятке 343 Н.

16.6.3Тормозная система тележки должна быть выполнена с  применением чугунных тормозных колодок с двухсторонним нажатием тормозных колодок.

16.6.4 Конструкция тормозной рычажной передачи должна обеспечивать: автоматическую регулировку выхода штока тормозных цилиндров;  фиксацию тормозного башмака и равномерный износ тормозных колодок; а также исключать возможность их сползания с поверхности катания бандажа на наружную грань, исключать повреждение бандажей колёсных пар от тормозных колодок; исключать возможность соприкосновения тормозных колодок с бандажами колесных пар при отпущенном тормозе; допускать регулировку тормозной рычажной передачи и смену тормозных колодок на путях при отсутствии смотровой канавы.

16.6.5 Пневматическое тормозное оборудование должно применяться по техническим условиям, согласованным с Заказчиком.

16.6.6 Тепловозы должны быть оборудованы следующими пневматическими устройствами: двумя дополнительными резервуарами суммарным объемом не менее 150 л (допускается один резервуар), каждый из которых сообщается через обратный клапан с питательной магистралью, предназначенными для питания сжатым воздухом тормозных цилиндров; системой сигнализации отпуска тормозов (выпуска воздуха из тормозных цилиндров) каждой тележки тепловоза. Утечка сжатого воздуха через неплотности тормозной пневматической системы не должна превышать норм, установленных инструкцией ЦТ-533.

16.6.7 На тепловозах должен быть применен блочный (агрегатный) монтаж пневматического тормозного оборудования.

16.6.8 Класс точности манометров должен быть не ниже 1,5 с делением шкалы не более 0,02 МПа (0,2 кгс/см2).

16.6.9 Трубопроводы тормозной и питательной магистралей должны  иметь обогрев спускных кранов и быть выполнены без провисаний. На тепловозе должны применяться стальные усиленные холоднодеформированные бесшовные трубы по ГОСТ 8734.
16.6.10 Тепловозы должны быть оборудованы влагомаслосборниками на питательной магистрали перед отводами к кранам машиниста. 

16.6.11 Соединение с тормозной магистралью грузовых вагонов должно осуществляться соединительными рукавами Р17Б.

16.6.12 Монтаж трубопроводов пневматических систем тепловозов  должен обеспечивать доступ к местам возможных утечек воздуха для их устранения.

16.6.14 Требования к компоновке тормозных приборов

16.6.14.1 Пневматические, электропневматические и сопутствующие электронные компоненты тормозных систем должны быть смонтированы, как правило, на тормозных панелях в виде отдельных блоков. Блоки должны быть промаркированы в соответствии с обозначением в пневматических схемах.

16.6.14.2 Необходимо предусматривать возможность быстрой и лёгкой замены блоков в целом и установленных на их панелях компонентов.

16.6.14.3 Размещение тормозных блоков – в кузове или под кузовом, причем в последнем случае – в закрытых объемах, защищенных от попадания пыли и снега, по возможности  - с поддержанием в них положительной температуры воздуха.

16.6.15 Тепловозы оборудуют системами защиты колесных пар от юза с микропроцессорной системой управления, обеспечивающими в эксплуатации реализацию предельного сцепления колес с рельсами, в соответствии с UIC 541-05.

В режиме комбинированного торможения противоюзное устройство должно управлять как пневматическим тормозом так и электродинамическим  тормозом, понижая тормозное усилие одновременно обоих тормозных систем, либо одной из них, если это достаточно для исключения юза колес.

16.6.16 Требования к органам управления тормозными системами

16.6.16.1 Управление всеми видами тормозов, кроме ручного, осуществляется как в рамках системы автоматического управления поездом, так и непосредственно машинистом, во всех режимах ведения  от контроллера управления тормозами. Кроме того, на пульте управления в кабине машиниста должна быть установлена кнопка экстренного (аварийного) торможения, при нажатии на которую автоматически включается экстренное пневматическое торможение (тормозная магистраль сообщается с атмосферой через отверстие диаметром не менее одного дюйма) и отключается тяга.

16.6.16.2 Тормозной кран машиниста должен отвечать требованиям UIC 541-03 и должен состоять из следующих компонентов:

· вертикальная тормозная рукоятка машиниста (контроллер управления тормозами);

· электронный блок с микропроцессорным управлением;

· панель (блок) клапанов управления.

16.6.16.3 В случае отказа блока электроники тормозного крана машиниста должна быть обеспечена возможность непосредственного управления изменением давления в тормозной магистрали с помощью резервного тормозного крана и уравнительного резервуара. В этом случае управление торможением становится полностью пневматическим.

16.6.17 Требования к диагностике тормозов

16.6.17.1 Тепловоз должен быть оборудован контрольно-измерительными приборами для проверки тормозов, установленными в кабине машиниста, и системой автоматической диагностики тормозов. Результаты испытания тормозов должны выводиться на устройство отображения информации, и сохраняться в системе диагностики. 

16.6.17.2 Системы диагностики тормозов и управления поездом должны работать от общих датчиков.

16.6.17.3 В кабинах управления на пультах машиниста должны быть установлены манометры прямого действия: тормозной магистрали, питательной магистрали, тормозных цилиндров.

16.6.17.4 Система диагностики тормозов и пневмооборудования должна состоять из подсистем диагностики (собственных встроенных систем диагностики): компрессорных установок, тормозных кранов машиниста и противоюзных устройств.

16.6.17.5 Диагностируемые параметры должны вводиться в память каждой из подсистем и в память общей системы диагностики.

16.6.17.6 Диагностируемые параметры крана машиниста и противоюзных устройств определяются конкретной конструкцией и уточняются на стадии разработки технического задания.

16.6.17.7 Диагностируемые параметры работы тормозов: давление воздуха в тормозных цилиндрах (тормозных блоков) на каждой тележке; давление воздуха в тормозной магистрали; давление воздуха в питательной магистрали; работа всех сбрасывающих клапанов противоюзного устройства; целостность силовых и информационных цепей управления тормозами.

16.6.17.8 Должна быть предусмотрена возможность оперативного вывода на соответствующий дисплей в кабине машиниста величин давлений в тормозных цилиндрах  при проверках и опробовании пневматических тормозов.

16.6.17.9 При отказах, нарушениях в работе, а также достижении предельно допустимых  значений диагностируемых параметров работы тормозной системы информация об этом должна автоматически отражаться на соответствующем дисплее. 

16.6.18 Требования к алгоритму управления

16.6.18.1 Виды тормозов, применяемых при различных режимах торможения, последовательность их включения и выключения  и их взаимодействие задаются алгоритмом управления системой торможения.

16.6.18.2 Алгоритмы управления системой торможения определяются на основании расчетов параметров торможения для условий расчетного и пониженного сцепления с учетом возможности исключения из работы тяговых двигателей одной тележки.

16.6.18.3 При любых торможениях должно происходить снижение давления в тормозной магистрали на соответствующую величину, а при отпуске тормозов – соответствующее повышение давления в ней пневматическим или электропневматическим управлением.

16.6.18.4 Должна быть в алгоритме управления предусмотрена возможность совместного действия электрического тормоза тепловоза и пневматических или электропневматических тормозов состава. При включении электрического тормоза должен автоматически блокироваться  автоматический пневматический тормоз с одновременным выпуском сжатого воздуха из тормозных цилиндров (при его наличии);

16.6.18.5 Должно обеспечиваться применение вспомогательного пневматического тормоза тепловоза совместно с электрическим до установления давления в тормозных цилиндрах не более 0,15 МПа; 

16.6.18.6 При срыве электрического торможения должен обеспечиваться автоматический переход на пневматическое торможение независимо от положения ручек кранов машиниста и вспомогательного тормоза. При этом тормозная сила фрикционного (пневматического) тормоза должна плавно повышаться до величины, эквивалентной силе предшествовавшего электрического торможения;

16.6.18.7 Должна быть обеспечена возможность проверки действия только пневматических тормозов в пути следования при служебном пневматическом торможении.

16.6.19 Требования к надежности и ремонтопригодности тормозного оборудования

16.6.19.1 В случаях возникновения любой неисправности в тормозной системе  должна обеспечиваться возможность  выполнения экстренного торможения.

16.6.20 Тормозная система и комплектующее тормозное оборудование должно быть ремонтопригодными. Периодичность, объем и продолжи-тельность технического обслуживания и текущего ремонта определяются заводскими инструкциями по эксплуатации и соответствующими инструкциями ОАО «РЖД». 

16.7 Пневматическое компрессорное оборудование


16.7.1 Обеспечение пневматического оборудования тепловоза и состава сжатым воздухом должна осуществляться от компрессорного агрегата, обеспечивающего производство и подготовку сжатого воздуха. Подготовка сжатого воздуха состоит в основном из осушки и очистки сжатого воздуха.

Компрессорный агрегат должен устанавливаться в кузове тепловоза на упругие элементы (амортизаторы) в целях минимизации распространения вибраций.

16.7.2 Расчет производительности компрессорного агрегата и объема главных резервуаров должен проводиться на основании расчета расхода сжатого воздуха в поезде, величина состава которого определяется из тягового расчета тепловоза на расчетном режиме работы при равномерном движении поезда по руководящему подъему. Компрессорный агрегат должен рассчитываться на повторно-кратковременный режим работы с ПВ до 50% и возможностью непрерывной работы до двух часов.

Производительность компрессорного агрегата и объём главных резервуаров определяются на стадии технического проекта.

На выходе компрессорного агрегата должен вырабатываться сжатый воздух давлением до 0,9 МПа не ниже класса 7 по ГОСТ 17433 и температурой точки росы сжатого воздуха на 5 °С ниже температуры атмосферного воздуха при изменении её от минус 25 °С до плюс 65 °С и не выше минус 30 °С в диапазоне температур атмосферного воздуха от минус 25 °С до минус 50  °С. 

16.7.3 Компрессорный агрегат должен иметь блочно-модульное исполнение и состоять из:

- компрессора, 

- электродвигателя, 

- муфты с упруго-эластичным элементом, 

- воздухоохладителя, 

- системы очистки и осушки сжатого воздуха, 

- системы управления и диагностики.

16.7.4 Количество компрессорных агрегатов на секцию тепловоза – один (уточняется на стадии технического проекта).

16.7.5 Компрессорный агрегат и его составные части должны иметь климатическое исполнение У, категорию размещения 2 по ГОСТ 15150 и обеспечивать эксплуатацию и хранение в диапазоне температур окружающей среды от минус 50 °С до плюс 65 °С и рассчитаны для работы при вибрационных и ударных нагрузках по группе М25 ГОСТ 17516.1.

16.7.6 Компрессорный агрегат должен нормально функционировать при кратковременном (до 5 минут) превышении конечного давления компрессора до 10 %.

16.7.7 Регулирование компрессора на тепловозе должно осуществляться остановкой компрессора вместе с электродвигателем. 

16.7.8 Управление компрессорным агрегатом должно осуществляться реле (регулятором) давления в зависимости от давления в главных резервуарах. Диапазон рабочего избыточного давления в главных резервуарах должен быть (0,75 … 0,9)±0,02 МПа. 

Система управления должна обеспечивать автоматическое отключение компрессорного агрегата при достижении в главных резервуарах верхнего уровня давления и возобновление работы при снижении давления до нижнего уровня.

16.7.9 Система управления работой компрессорных агрегатов должна обеспечивать синхронную работу компрессорных агрегатов от одного реле (регулятора) давления, в том числе при эксплуатации по системе многих единиц, а также принудительный пуск каждого из компрессорных агрегатов при разомкнутых контактах регулятора давления.

16.7.10 Присоединение компрессорного агрегата, установленного на амортизаторах  к питательной воздушной магистрали, должно осуществляться гибкими металлоконструкциями.

16.7.11 Между компрессорным агрегатом и первым главным резервуаром после обратного клапана должен быть установлен предохранительный клапан с пропускной способностью, равной производительности компрессорного агрегата.

16.7.12 Привод компрессора должен осуществляться электродвигателем постоянного тока напряжением 110±2 В. Система управления компрессорным агрегатом должна иметь питание постоянного тока напряжением 110±2  В.

16.7.13 Расход воздуха на обеспечение функционирования системы очистки и осушки сжатого воздуха, включая периодическую автоматическую продувку фильтров, не должен превышать 15% от количества очищенного и осушенного воздуха. Этот расход должен учитываться при расчете производительности компрессорного агрегата.

16.7.14 На тепловозах должна быть предусмотрена возможность выключения машинистом режима работы системы очистки и осушки сжатого воздуха при проверке плотности пневмосистемы тепловозов.

16.7.15 Связь системы управления и диагностики компрессорного агрегата с микропроцессорной системой управления тепловозов должна осуществляться по протоколу RS485 или CAN (уточняется при техническом проектировании).

16.7.16 Контролируемые и диагностируемые параметры компрессорных установок:

- давление сжатого воздуха на выходе компрессора;

- температура масла;

- сопротивление пневматической магистрали компрессорного агрегата (сопротивление фильтров)

- контроль наработки (моточасы).

На пульт машиниста выводятся:

- давление сжатого воздуха на выходе компрессора;

- температура масла.

16.7.17 Главные воздушные резервуары должны размещаться под кузовом тепловозов. Каждый главный резервуар должен иметь ручной выпускной кран. Между компрессорным агрегатом и главными резервуарами должен быть установлен обратный клапан

16.8 Электрическое оборудование

Электрооборудование тепловоза должно обеспечивать надёжную работу в условиях совместного воздействия климатических факторов и механических воздействий. 

            В части воздействия механических факторов внешней среды электрооборудование должно быть рассчитано на вибрации, удары и другие механические нагрузки, указанные в ГОСТ 17516.1 для группы условий эксплуатации не ниже М25.  

           Номинальные значения климатических факторов внешней среды – по ГОСТ 15150 и ГОСТ 15543.1, при этом верхнее значение температуры окружающего воздуха плюс 60ºС, нижнее значение  минус 50ºС.

            Все компоненты электрооборудования должны сохранять свои характеристики после длительного хранения при минимальной  температуре минус 60ºС.

           Наряду с температурными ограничениями разработчики должны учитывать и большие местные температурные перепады, вызывающие конденсацию влаги в шкафах с электрооборудованием.

             Электрическое оборудование должно быть стойким к выпадению на его поверхности инея с последующим его оттаиванием.

16.8.1 Электрооборудование должно соответствовать санитарно-гигиеническим нормам СН 1742, СН 5802 и СПиН 2.2.4.723.

16.8.2 Передача мощности переменного тока
	        16.8.2.1 Тяговый агрегат

	Состав


	Тяговый генератор,

вспомогательный генератор

	
	2ТЭ25

	16.8.2.1.1 Тяговый генератор
	2300

	- номинальная мощность, кВт
	

	- линейное напряжение*, В
	1450

	- номинальная частота вращения, с-1 (мин-1)
	16,7 (1000)

	- номинальная частота тока, Гц
	100

	- КПД тягового  генератора  при токе продолжительного режима, не менее
	0,955

	- возбуждение 
	независимое

	16.8.2.1.2 Вспомогательный генератор
	

	Обмотка собственных нужд:
	

	- номинальная мощность*, не менее, кВт
	400

	- линейное напряжение, В
	400

	- частота тока, Гц
	100

	-КПД, не менее
	0,91

	16.8.2.1.3 Тяговый статический преобразователь частоты (номинальные данные) 

- суммарная мощность нагрузки, кВт
	со звеном постоянного тока  в виде неуправляемого выпрямителя и автономных инверторов напряжения на IGBT- транзисторах

3х530

	- количество на секцию
	2

	- тип нагрузки
	асинхронный тяговый двигатель

	- КПД, не менее
	0,98

	16.8.2.1.4 Асинхронный тяговый двигатель (номинальные данные):

- мощность на валу, кВт

- максимальная частота вращения*, с-1 (мин-1)

- КПД , не менее
	470

38,3-48,3 (2300-2900)

0,93-0,94

	16.8.2.1.5 Стартер-генератор:

мощность, кВт 

а) потребляемая в стартерном режиме 

б) выдаваемая в генераторном режиме (продолжительная), 

не менее

К.П.Д. в продолжительном генераторном режиме,

не менее
	определяется в соответствии с пусковым моментом дизеля

60

0,84

	* уточняется при проектировании


16.8.3 Требования к тяговым электрическим машинам тепловозов - по ГОСТ 2582, требования к тяговым электрическим аппаратам – по ГОСТ 9219. 

16.8.4 Тяговое электрооборудование тепловозов совместно с системой регулирования дизеля должно обеспечивать возможность использования для тяги всей свободной мощности дизеля при изменении ее затрат на собственные нужды.

16.8.5 Вспомогательный генератор и его система регулирования должны обеспечивать напряжение в бортовой сети 110В ±1,5 В во всем диапазоне изменения нагрузки, частоты вращения коленчатого вала дизеля и температуры окружающей среды. Допускается изменение напряжения бортовой сети не более чем на минус 30% и плюс 40% в течение  не более 0,2 с. Резервный источник питания (аккумуляторная батарея) должен обеспечивать напряжение бортовой сети не менее 0,7 от номинального.

Емкость аккумуляторных батарей должна быть достаточной для обеспечения нормального пуска дизель-генераторной установки и питания систем управления, безопасности и сигнализации. 

Должны быть установлены индикаторы уровня электролита. Рекомендуется применять аккумуляторные батареи со стенками из прозрачного материала.
При пуске дизеля допускается снижение напряжения в бортовой сети до 36 В в течение 0,5 с, до 51 В – течение 12 с.

16.8.6 Климатическое исполнение проводов и кабелей тепловоза в зависимости от места их расположения должно соответствовать категории размещения 1 или  2 по ГОСТ15150.

Требования к проводам и кабелям по стойкости к климатическим факторам внешней среды – в соответствии с ГОСТ15543.1 при верхнем значении рабочей температуры окружающей среды не менее 60ºС (для кабелей  межсекционных соединений – не менее 50ºС).

Провода и кабели должны быть стойкими к воздействию дизельного топлива (либо альтернативного топлива), масел,  влаги и изгибам. 

Провода и кабели, предназначенные для присоединения к подвижным потребителям, должны в течение срока службы выдерживать воздействие изгибов с одновременным закручиванием. 

Провода и кабели не должны распространять горение при групповой прокладке. 

16.8.7 В жгутах проводов цепей управления, соединяющих пары разнесенных монтажных сборочных единиц (электрошкафы, пульты, розетки внешних соединений), должны быть  предусмотрены  резервные провода, не менее двух и не более 10% в жгуте.

16.8.8 Монтаж проводов и шин проводят в соответствии с нормативными документами, утвержденными национальным органом управления железнодорожным транспортом.

16.9 Система управления, регулирования и диагностики 

16.9.1 Показатели назначения

16.9.1.1 Общие требования

16.9.1.1.1 Система управления, регулирования и диагностики (СУРД) должна строиться на базе микропроцессорных интеллектуальных устройств с использованием модульного принципа построения системы и  выполнять функции управления, регулирования, защиты и диагностики основного и вспомогательного локомотивного оборудования.  

16.9.1.1.2 СУРД должна реализовывать принцип взаимодействия автономных систем управления  и быть открытой для подключения новых абонентов к магистральному информационному каналу.

16.9.1.1.3 СУРД должна быть рассчитана на работу в нескольких конфигурациях, предназначенных для реализации задаваемого (изменяемого) перечня задач управления и диагностирования. Принцип деления максимальной комплектации аппаратуры СУРД должен соответствовать ГОСТ 2.711.

16.9.1.4 СУРД должна иметь минимальную начальную конфигурацию, которую можно наращивать по мере появления новых абонентов в сети. Минимальная конфигурация должна охватывать не менее 50% номенклатуры от перечня оборудования, подлежащего управлению в процессе эксплуатации.

16.9.1.5 СУРД должна иметь защиту от ошибок персонала и не создавать причин для возникновения отказов других бортовых систем локомотива, с которыми она взаимодействует.

16.9.1.6 Для обеспечения требуемого уровня безотказности, в СУРД должна быть предусмотрена возможность реализации методов резервирования, а линии связи с объектом управления должны иметь гальваническую развязку.

16.9.1.7 СУРД должна осуществлять сбор, первичную обработку и накопление информации для передачи с помощью съемных энергонезависимых носителей или беспроводного канала связи на специализированные стационарные АРМ для соответствующей  обработки и анализа.
16.9.1.2 Требования к системе управления и регулирования

16.9.1.2.1 Система управления и регулирования предназначена для:

- повышения топливной экономичности тепловозов за счет применения энергооптимальных алгоритмов регулирования основного и вспомогательного оборудования тепловоза;   

- повышения уровня безотказности тепловозного оборудования за счет применения способов управления и регулирования, снижающих риск возникновения неисправности (отказа);

- повышения эффективности эксплуатации тепловозов за счет применения новых технических решений, позволяющих снизить склонность локомотива к боксованию и юзу и увеличить сцепной вес состава;

- облегчения условий труда локомотивной бригады при следовании по перегону за счет возможности автоматического управления составом;

- снижения эксплуатационных затрат на обслуживание и ремонт локомотива за счет информационного обеспечения ремонтного персонала и упрощения схемы управления локомотива (уменьшения количества электрических аппаратов и кабельного монтажа);

16.9.1.2.2 Система управления и регулирования совместно с её программным и алгоритмическим обеспечением должна выполнять следующие функции:

- осуществлять управление локомотивным оборудованием по командам машиниста и в автоматическом режиме в соответствии с заданными алгоритмами управления с выполнением всех ограничительных и защитных функций; 

- осуществлять регулирование приводов основного и вспомогательного оборудования локомотива; 

- в автоматизированном режиме, перед рейсом, за время не более 2 мин. выполнять контроль технического состояния оборудования локомотива;

- в автоматическом режиме в поездке с помощью средств отображения информации (СОИ) представлять машинисту информацию о режимах работы и состоянии управляемого  оборудования; 

- по запросу машиниста (в диалоговом режиме) представлять дополнительную справочную информацию, которая может быть полезной при выполнении им своих обязанностей; 

- передавать на наземные АРМы информацию, востребованную службами эксплуатации, технического обслуживания и ремонта;

- при наличии соответствующего оборудования выполнять функцию автоведения: автоматическое ведение поезда, обеспечивающее выполнение графика с учетом реальных условий движения, участка и характеристик поезда на основе выбора энергетически рациональных режимов движения с обязательным наличием режима информирования машиниста по рациональному движению (режим «советчик»).

16.9.1.2.3 В режиме автоведения система управления должна обеспечивать:

- расчет и реализацию траектории движения в функции пути с управлением тягой и всеми видами торможения;

- выполнение графика движения с точностью +15 секунд с минимизацией расхода топлива при соблюдении расчетных условий следования, соблюдение скоростного режима движения (ограничения скорости, сигналы АЛСН/АЛС-ЕН);

- автоматическое выполнение режимов разгона, поддержания скорости, выбега и торможения (под ограничения скорости, сигналы автоблокировки), требующие снижения скорости, остановки.

16.9.1.2.4 Выполнение системой управления и регулирования своих функций должно производиться с использованием следующих видов воздействий:

- дискретное управление с уровнем напряжения бортовой сети локомотива;

- аналоговое регулирование с током управления 0-5мА или 4-20мА;

- регулирование методом широтно-импульсной модуляции;

- импульсно-фазовое управление.

16.9.1.2.5 Контроль режимов и параметров оборудования системой управления и регулирования осуществляется при помощи:

- дискретных сигналов с уровнем напряжения бортовой сети локомотива;

- унифицированных аналоговых сигналов (с диапазонами от 0 до 5мА, от 4 до 20мА, от 0 до 5В);

- частотных сигналов;

- цифровых сигналов со стандартными интерфейсами обмена.

16.9.1.3 Требования к системе бортовой диагностики

16.9.1.3.1 Бортовая система диагностики (БСД) предназначена для:

- оперативного поиска места и определения причин отказов контролируемого оборудования локомотива, препятствующих (или ограничивающих) движению, с целью быстрого устранения локомотивной бригадой последствий отказов мерами, в том числе временными, которые бы обеспечили продвижение тепловоза с поездом по перегону даже при условии, что мощность силовой установки будет частичной;

- автоматического формирования и представления в автоматическом и диалоговом режимах локомотивной бригаде и ремонтному персоналу укрупненной оценки текущего технического состояния контролируемого оборудования тепловоза;

- для автоматизации процессов предварительной обработки, накопления, хранения и передачи информации, необходимой при принятии управляющих решений персоналом в сфере технического обслуживания и ремонта локомотивов за счет взаимодействия с стационарными средствами технического диагностирования  (СТД) или АРМ – технолога депо. 

16.9.1.3.2 Решение при помощи БСД этих задач призвано обеспечить:

- снижение количества порч и неисправностей тепловозов в пути следования за счет возможности оперативного обнаружения вероятных отказов контролируемых систем и узлов локомотивов;

- уменьшение количества неплановых ремонтов за счет оперативного определения вида технического состояния контролируемых систем и узлов локомотивов;

- облегчение условий труда локомотивной бригады в части контроля в пути следования основных параметров работы оборудования локомотивов;

- повышение технико-экономических показателей и устойчивости эксплуатации дизельного тягового подвижного состава.

16.9.1.3.3 На этапе формирования функциональных возможностей БСД должны быть учтены следующие главные требования:

- с помощью БСД локомотивная бригада могла бы оперативно найти неисправности, мешающие движению или угрожающие безопасности движения, с тем, чтобы после их устранения было бы обеспечено дальнейшее продвижение локомотива с поездом по перегону;

- БСД для локомотивной бригады должна быть максимально простой в обращении и не требовать специальных знаний;

- укрупненная оценка технического состояния оборудования локомотива с помощью БСД должна осуществляться по ограниченному количеству параметров;

- глубина диагностирования должна быть до узла (агрегата, системы);

- диагностическая информация должна представляться локомотивной бригаде (обслуживающему персоналу) на экране дисплея в наглядном и понятном виде;

- на БСД должна быть переложена функция аварийно-предупредительной сигнализации;

- в БСД должна быть предусмотрена возможность реализации алгоритмов оценки технического состояния оборудования локомотива по запросу локомотивной бригады (обслуживающего персонала) и автоматически;

- аварийные события, определенные БСД должны сопровождаться соответствующим сообщением на дисплее и звуковой сигнализацией;

- должна быть предусмотрена возможность информационного обмена с внешними стационарными средствами технического диагностирования и АРМ-технолога локомотивного депо.

16.9.1.3.4 Выбор вида и конкретного перечня задач диагностирования производится на этапе разработки структуры и алгоритмов диагностирования реализуемых БСД. При выборе задач диагностирования должна учитываться сложность алгоритма диагностирования и целесообразность его применения  на борту локомотива, в том числе с учетом стоимостных показателей БСД. Также должна учитываться контролепригодность предлагаемых к диагностированию узлов или систем, их надежность и роль в функционировании локомотива в целом. При выборе диагностических параметров необходимо анализировать типичные причины отказов, а также факторы, влияющие на диагностируемый узел или систему. БСД должна иметь возможность аппаратного и функционального расширения с целью последующего увеличения числа задач диагностирования в случае повышения контролепригодности узлов или систем локомотива.

16.9.1.3.5 БСД должна выполнять на локомотиве следующие функции:

16.9.1.3.5.1 Аварийно-предупредительная сигнализация

БСД должна обеспечивать аварийно-предупреди​тельную сигнализацию локомотивной бригаде в пути следования о выходе параметров диагностируемых узлов и систем локомотива за предельно-допустимые значения, указанные в ТУ или правилах ремонта и обслуживания. Для параметров, связанных с возможностью отказов, прежде всего с безопасностью движения, БСД должна выдавать на дисплей пульта предупредительное сообщение, сопровождаемое звуковым сигналом с целью принятия бригадой необходимых мер. В отношении параметров, характеризующих функциональные качества диагностируемых узлов и систем должно выводиться сообщение локомотивной бригаде для сведения. БСД должно иметь возможность выполнения защитных функций управления (снятие нагрузки, разборка схемы и т. п.).

16.9.1.3.5.2 Автоматический контроль технического состояния

БСД должна осуществлять автоматический контроль уровня функциональных характеристик диагностируемых узлов и систем локомотива при функционировании по назначению. Допускается определение вида технического состояния отдельных контролируемых узлов и систем путем подачи тестовых воздействий через систему управления по команде обслуживающего персонала. Обработка контролируемых параметров должна осуществляться автоматически по заданным алгоритмам с целью определения вида технического состояния. Последние из результатов диагноза должны храниться в памяти и выводиться на дисплей по запросу локомотивной бригады или ремонтного и обслуживающего персонала, а в случае возникновения предаварийной ситуации или неисправности контролируемого оборудования -- в автоматическом режиме.

16.9.1.3.5.3 Оперативный поиск неисправностей

В БСД должна быть реализована функция оперативного поиска неисправностей в отдельных контролируемых узлах и системах локомотива в пути следования, а также при техническом осмотре или ремонте. Эта функция подразумевает под собой запуск отдельных алгоритмов диагностирования в моменты, когда проявляется неисправность (запуск дизеля, сборка схемы возбуждения) и др. Глубина поиска неисправности определяется на этапе разработки технического задания и может быть различной в зависимости от типа локомотива.

16.9.1.3.5.4 Функция накопления информации

С целью оптимизации системы технического содержания тепловозов нового поколения в БСД должна быть реализована функция накопления и хранения статистической диагностической информации с возможностью последующего чтения и обработки в стационарных условиях (стационарные СТД, АРМ-технолога). Запись информации должна осуществляться на съемный энергонезависимый накопитель или передаваться по беспроводным каналам связи в автоматическом режиме с заданной цикличностью. Вид и объем накапливаемой информации уточняется на этапе разработки технического задания на БСД с учетом принятых к реализации задач диагностирования.   

16.9.2 Требования к аппаратуре системы управления, регулирования и диагностики

16.9.2.1 СУРД должна представлять совокупность взаимодействующих аппаратных средств (АС), которые с помощью специализированного программного обеспечения (ПО) реализуют заданный перечень функций управления, регулирования и  диагностики оборудования и агрегатов локомотива.

16.9.2.2  АС для каждой секции локомотива должны содержать:

- блок центрального процессора (ЦП), выполняющий функцию ведущего абонента в локальной сети (ЛС) локомотива, логическую обработку поступающей от абонентов информации по заданным алгоритмам, формирование необходимых команд управления;

- блоки, осуществляющие управление оборудованием локомотива, а также сбор, первичную обработку и передачу оперативной информации на ЦП; 

- средства отображения информации (СОИ) машинисту визуальным и звуковым путем и получения информации от машиниста (посредством клавиатуры). Допускается совмещение функций СОИ и ЦП в едином устройстве;

- комплект датчиков, предназначенных для получения информации о текущих значениях физических параметров, необходимых для решения задач диагностирования и управления; 

- комплект линейно-кабельного оборудования (ЛКО), предназначенного для организации каналов связи между датчиками, блоками АС, источниками внешнего питания, а также секциями локомотива. 

- интерфейсную шину, предназначенную для организации связи и обмена  информацией в цифровой форме между её абонентами (адаптерами) под управлением одного ведущего;

- переносной энергонезависимый носитель информации (картридж) для записи и хранения, и (или) модем для беспроводной передачи оперативной диагностической информации  на стационар.

16.9.2.3 Масса электронных блоков не должна превышать 50 кг

16.9.2.4 Все датчики СУРД должны иметь элементы крепления их к объектам управления и диагностирования (ОУиД) и обладать стойкостью к воздействию механических и климатических факторов при эксплуатации.

16.9.2.5 Конструкция датчиков должна быть рассчитана на их многократные (не менее 10) операции монтажа и демонтажа на ОУиД без механических повреждений.

16.9.2.6 Характеристики датчиков не должны изменяться после их монтажа на ОУиД, а также в процессе эксплуатации за весь срок службы.

16.9.2.7 Конструкция ЛКО и блоки СУРД должны иметь элементы крепления, которые исключают возможность механических повреждений в процессе эксплуатации указанных АС. Резьбовые соединения аппаратуры СУРД должны быть надежно предохранены от самоотвинчивания. 

16.9.2.8 Аппаратура СУРД должна иметь блочно-модульное исполнение. Процессорные функционально-самостоятельные блоки, должны иметь разъем для подключения к стандартной интерфейсной магистрали (шине) обмена информацией с интеллектуальными бортовыми системами локомотива.

16.9.2.9 В целях минимизации затрат на изготовление конструктива, а также унификации АС, допускается её составные элементы и блоки интегрировать в любых сочетаниях. При этом перечень функций блоков, объединенных общим конструктивом, не должен сокращаться.

16.9.2.10 Конструктивное исполнение аппаратуры СУРД должно обеспечивать взаимозаменяемость однотипных составных элементов и блоков. Перечень деталей, узлов и блоков, подлежащих проверке на взаимозаменяемость, должен устанавливаться в КД аппаратуры СУРД.

16.9.2.11 Используемые в аппаратуре СУРД устройства сопряжения должны иметь ключи, предотвращающие их неправильную установку и подсоединения. Контактные соединения как разборные, так и неразборные должны быть выполнены так, чтобы не было недопустимого снижения силы контактного нажатия в процессе эксплуатации.

16.9.2.12 Конструктивное исполнение аппаратуры СУРД должно соответствовать эргономическим требованиям ГОСТ Р МЭК 60447 по системе «человек-машина».

16.9.2.13 Защитные покрытия элементов, деталей и блоков аппаратуры СУРД должны обеспечивать коррозионную стойкость и декоративный вид в условиях внешних воздействий при заданных условиях в течение всего срока службы и соответствовать требованиям ГОСТ 9.301 и ГОСТ 9.028. Выбор групп условий эксплуатации металлов и покрытий должен производиться в соответствии с требованиями разд. 7 ГОСТ 15150.

16.9.2.14 Составные части аппаратуры СУРД должны иметь конструктивные элементы для заземления на корпус, расположенные в местах, доступных для визуального контроля их состояния и удовлетворять требованиям ПУЭ и ГОСТ 22789.

16.9.2.15 Конструкция электронных блоков должна исключать свободный доступ к их элементам. Электронные аппараты должны быть опломбированы. Конструкция пломб по ГОСТ 18677.

16.9.2.16 АС, предназначенные для установки на локомотивы разного типа и входящие в структуру СУРД, должны быть в максимальной степени унифицированы для всех типов и серий тягового подвижного состава. Разработка структурных схем АС должна выполняться с использованием современных технических решений ранее созданных известных аналогов. 

16.9.2.17 Унифицированными для всех типов локомотивов должны быть блоки ЦП, СОИ. Блоки управления  должны быть унифицированы по типам управляемого оборудования. 

16.9.2.18 Комплект датчиков, предназначенный для контроля значений физических параметров оборудования локомотивов должен быть в максимальной степени унифицирован для всех типов ТПС. 

16.9.2.19 В цифровой линии связи локальной сети СУРД должен использоваться стандартный интерфейс, унифицированный для всех бортовых интеллектуальных систем локомотива. Допускается на первом этапе разработки СУРД использовать более одного типа интерфейса. Выбор типа унифицированного интерфейса из возможных вариантов должен быть обоснован на стадии технического проекта.

16.9.2.20 Коэффициент применяемости по типоразмерам крепежных элементов и блоков должен быть не менее 0,7.

16.9.2.21 Питание аппаратуры СУРД должно осуществляться от бортовой сети управления локомотивом, имеющей, в соответствии со стандартами МЭК 571 и МСЖД 616, следующие параметры:

- напряжение бортовой сети подвижного состава из ряда:

48В, 72В, 110В, 115В, допуск: +20%…-30%,

-  допускаемая частота колебаний напряжения бортовой сети:

не более 0,1 Гц,

- допускаемое понижение напряжения бортовой сети:

до 50% номинального значения при запуске дизеля в течение 12 с,

- уровень пульсаций частотой 150 Гц: до 15В;

- возможные перерывы в питании сети длительностью до 0,3с. и частотой следования не более 1 раза в 10 минут;

- неповторяющиеся импульсы перенапряжений относительно минусового провода могут иметь следующие значения максимальных амплитуд и длительности:

7 кВ длительностью не более 0,1 мкс;

4 кВ длительностью не более 1 мкс;

3 кВ длительностью не более 5 мкс;

1,5 кВ длительностью не боле 45 мкс;

0,8 кВ длительностью не более 100 мкс.

16.9.2.22 Величины токов, потребляемых блоками СУРД, а также их мощность должны определяться на этапе технического проектирования, на основе характеристик тех датчиков и блоков, которые предполагается использовать разработчиком.

16.9.2.23 Аппаратура СУР не должна оказывать мешающего влияния на устройства СЦБ и АЛС, проводные линии и радиосвязи и удовлетворять требованиям «Норм 88 » и норм UIC 550.

16.9.2.24 Аппаратура СУРД должна соответствовать "Правилам защиты устройств проводной связи от влияния тяговой сети электрифицированных железных дорог постоянного тока",НИИЖА, Москва, 1995г. и санитарно-гигиеническим нормам СН1757. 

16.9.2.25 Уровень допустимых помех должен соответствовать ГОСТ 29205.

16.9.2.26 Монтаж  ЛКО, а  также  установка  комплекта  датчиков  на 

ОУиД локомотива должен выполняться по схемам подсоединения и спецификациям, которые должны удовлетворять требованиям ГОСТ 2.701, ГОСТ2.711, ГОСТ2.709 и входить в перечень конструкторской документации СУР. 

Технические характеристики токопроводящих жил ЛКО должны соответствовать ТУ16-705.465. Длины проводов определяются на стадии технического проекта.

16.9.2.27 Монтаж электрических цепей вне кузова должен выполняться с использованием клеммных коробок, разъемов и металлических труб, и обеспечивать требуемую стойкость к механическим и климатическим факторам при эксплуатации аппаратуры СУРД на локомотиве.

16.9.2.28 Электрическое сопротивление изоляции токоведущих жил ЛКО относительно корпуса и других штатных цепей должно быть не менее 20 МОм, которое проверяется в нормальных климатических условиях после его монтажа на электровозе. При этом электронные блоки не устанавливаются.

16.9.2.29 Электрическая прочность изоляции токоведущих жил ЛКО должна  удовлетворять требованиям ГОСТ 9219.

16.9.2.30 СОИ и органы управления режимами аппаратуры СУРД должны быть встроены в конструктив пульта машиниста или интегрированы со штатными аналогами.

16.9.2.31 Места установки адаптеров (блоков преобразования и первичной обработки) определяются разработчиком схем подсоединения аппаратуры СУРД к ОУ локомотива с учетом ограничений на длину проводных линий их связи с датчиками из-за влияния помех.

16.9.2.32 Электронные блоки, устанавливаемые вне пространства штатных шкафов с электрооборудованием локомотива, должны крепиться с помощью кронштейнов. Размеры кронштейнов и их номенклатура уточняются на стадии технического проектирования и разработки схем подсоединения аппаратуры СУРД.

16.9.2.33 Кронштейны, необходимые для оснащения локомотива аппаратурой СУРД, должны входить в комплект поставки, а их перечень должен определяться в спецификации КД.

16.9.2.34 Монтаж проводов должен проводиться в соответствии с требованиями ОСТ16.0.801.066. Жгуты ЛКО должны быть увязаны самофиксирующимися полиэтиленовыми поясками.

16.9.2.35 Аппаратура СУРД должна удовлетворять требованиям, предъявляемым к восстанавливаемым изделиям. Отказ аппаратуры СУРД не должен приводить к порче локомотива и невозможности управления в ручном режиме. Выбор и нормирование показателей надежности должны проводиться по ГОСТ 27.003.

16.9.2.36 Оперативное время восстановления (трудоемкость) аппаратуры СУРД не должен превышать 0,5 час. (0,5 чел.час). Ремонт аппаратуры СУРД, входящей в её состав, должен производиться методом замены отказавших узлов или блоков и не требовать процедур последующей настройки.

16.9.2.37 Средняя наработка аппаратуры СУРД на отказ должна быть не менее 30000 часов (1 200 000 км. пробега локомотива). Для обеспечения требуемого уровня безотказности в прикладном ПО должна быть предусмотрена возможность применения известных методов резервирования. 

16.9.2.38 Критерием отказа является невыполнение любым конструктивно самостоятельным блоком или аппаратурой СУРД в целом какой-либо из функций, установленных в  ТЗ . 

16.9.2.39 Показатели безотказности должны оцениваться на всех стадиях разработки аппаратуры СУРД расчетными или экспериментальными методами.

16.9.2.40 Срок службы аппаратуры СУРД до её списания должен быть не менее 10 лет.

16.9.2.41 Гарантийный срок обслуживания аппаратуры СУРД изготовителем должен быть не менее 36 месяцев с момента ввода её в эксплуатацию.

16.9.2.42 В процессе эксплуатации на локомотиве, аппаратура СУРД не должна нуждаться в операциях технического обслуживания. 

16.9.2.43 Аппаратура СУРД на локомотиве должна выполнять функции информационно-управляющей системы и метрологической аттестации не подлежит.

16.9.2.44 Класс точности датчиков, входящих в состав аппаратных средств СУРД, должен быть определен в ТЗ на разработку АС, исходя из требований алгоритма первичной обработки информации. Для датчиков, информация от которых используется в качестве индикатора наличия или отсутствия контролируемого параметра, класс точности может не регламентироваться.

16.9.2.45 Применяемая в процессе изготовления СУРД аппаратура и измерительные инструменты должны обеспечивать стабильность качества всех технологических операций производства. Средства измерений должны поверяться с периодичностью, указанной в паспортной документации.

16.9.2.46 Информационное обеспечение СУРД должно осуществляться с помощью комплекта датчиков, преобразующих физические параметры в электрические сигналы, которые несут информацию о значениях параметров. Физическими параметрами,  используемыми для выполнения функций управления и диагностики, должны быть: напряжение, ток, сопротивление, давление, частота, температура, мощность, угловая и линейная скорость, ускорения и  т.д. Перечень параметров и правила алгоритмической обработки информации, поступающей от датчиков должны задаваться для каждого конкретного типа ОУиД в ТЗ на разработку локомотива. Правила выполнения схем алгоритмов, программ, данных - по ГОСТ 19.701. 

16.9.2.47 На этапе эскизного проекта должны быть представлены предложения по информационному обеспечению рабочих мест поездной бригады, включая интерфейсы «человек-машина», с учетом имеющихся разработок и европейских норм.

16.9.2.48 Аппаратура СУРД должна быть устойчива к воздействию внешних помех, возникающих при работе силовых коммутационных аппаратов в режиме тяги и торможения.

16.9.2.49 Аппаратура СУРД должна разрабатываться с учетом требований ГОСТ 20911, ГОСТ 27518, ГОСТ 26656, ГОСТ 26139, ГОСТ 2.102, ГОСТ 2.601, ГОСТ 2.602, ГОСТ 12.2.056,  РД32ЦШ03.07, ОСТ16.0.801.066. 

16.9.2.50 Аппаратура СУРД должна быть рассчитана на безотказную работу в условиях воздействия ударов одиночного и многократного действия, а также синусоидальных вибраций. Группа механического исполнения датчиков, проводных линий связи, их элементов крепления, а также электронных блоков должна задаваться в ТЗ на разработку по ГОСТ17516.1 в зависимости от их местонахождения. Аппаратура СУРД должна выдерживать одиночные удары в продольном направлении с ускорением 5 g.

16.9.2.51 Аппаратура СУРД должна быть рассчитана на безотказную работу в условиях воздействия климатических факторов и соответствовать следующим категориям климатического исполнения по ГОСТ 15150: У2 - для оборудования установленного внутри кузова, У3 – для оборудования размещенного вне кузова. Код степени защиты (IP) от проникновения твердых частиц, пыли и влаги, обеспечиваемой оболочками должна задаваться в КД по ГОСТ 14254. 

16.9.2.52 Аппаратура СУРД должна быть рассчитана на непрерывный режим работы длительностью не менее 20 час.

16.9.2.53 Эксплуатация аппаратуры СУРД должна проводиться с контролем её технического состояния в автоматизированном режиме до появления отказа. Правила эксплуатации и критерии технического состояния должны регламентироваться руководством по эксплуатации. 

16.9.2.54 Транспортирование и хранение аппаратуры СУРД должно осуществляться в упаковке предприятия-изготовителя, обеспечивающей защиту от воздействия внешней среды по ГОСТ 9.014. 

16.9.2.55 Транспортирование должно осуществляться железнодорожным  и автомобильным транспортом без ограничения расстояния в условиях 5 по ГОСТ 15150 при температуре не ниже минус 40 о С. При необходимости транспортирования морским или авиационным транспортом, условия оговариваются особо.

16.9.2.56 Хранение аппаратуры СУРД должно осуществляться в таре в условиях 1 по ГОСТ 15150.

16.9.2.57 Маркировка аппаратуры СУРД должна удовлетворять требованиям ГОСТ 18620, быть устойчивой к заданным внешним факторам воздействия в течении всего срока эксплуатации.

16.9.2.58 Маркировка блоков и ЗИП должна быть выполнена на фирменных табличках и содержать:

а) индекс предприятия-изготовителя;

б) тип изделия согласно КД;

в) массу блока;

г) его заводской номер;

д) клеймо приемки ОТК.

16.9.2.59 Маркировка ЛКО должна содержать:

а) обозначение проводов и кабелей согласно схемам КД;

б) номер или обозначение разъема согласно схемам КД;

в) клеймо ОТК.

16.9.2.60 Маркировка мест установки блоков, а также электрических соединителей должна быть выполнена на планках с надписью непосредственно у места их установки или подключения.

16.9.2.61 Транспортная маркировка тарных ящиков для аппаратуры СУРД должна быть выполнена в соответствии с требованиями ГОСТ14192.

16.9.2.62 Конструкция, монтаж и эксплуатация аппаратуры СУРД должны отвечать требованиям ГОСТ 12.2.056, « Правил устройств электроустановок (ПУЭ)», «Правил технической эксплуатации электроустановок потребителей (ПТЭ)» и «Правил техники безопасности при эксплуатации электроустановок потребителей (ПТБ).

16.9.2.63 По способу защиты человека от поражения электрическим током изделие должно соответствовать классу 01 по ГОСТ 12.2.007.0.

16.9.2.64 Пожарная безопасность аппаратуры СУРД должна удовлетворять требованиям ГОСТ12.1.004 в объеме п.1.5 и ГОСТ12.2.056.

16.9.2.65 Контрольно-проверочная аппаратура (КПА) должна включать в себя совокупность аппаратных и программных средств, предназначенных для входного/выходного контроля элементов СУРД, пуско-наладочных работ и обслуживания СУРД на локомотивах в гарантийный период и во время эксплуатации. 

16.9.3 Требования к алгоритмическому обеспечению системы управления, регулирования и диагностики

16.9.3.1 Алгоритмическое наполнение СУРД должно обеспечивать выполнение  следующих функций :

- исполнение прикладных задач (алгоритмов управления и диагностирования) в определенной последовательности в автоматическом режиме с заданной    цикличностью;

- исполнение прикладных задач в произвольной (задаваемой пользователем) последовательности в диалоговом режиме, т. е. по запросу обслуживающего персонала;

- тестирование элементов узла или системы (локализация мест отказа);

- самодиагностирование технических средств СУРД;

- организацию ввода-вывода информации, взаимодействие отдельных   узлов СУРД.

16.9.3.2 Разработка диагностических алгоритмов должна производиться с использованием математических моделей реальных объектов (при их наличии) и опыта, имеющегося у разработчиков и эксплуатационников тепловозного оборудования.

16.9.3.3 Намечаемое к разработке  алгоритмическое обеспечение должно проходить  предварительную отработку и доводку на испытательных стендах.  Оптимизация функционального потенциала СУРД возможна по результатам начальной проверки и доводки алгоритмического обеспечения, его  проверки в эксплуатационных условиях, в том числе при взаимодействии с другими техническими средствами СТД.

16.9.3.4 Алгоритмы управления и диагностирования должны быть разработаны в виде схем и соответствующих описаний, удовлетворяющих требованиям ГОСТ 19.701.

16.9.4 Требования к программному обеспечению системы управления, регулирования и диагностики

16.9.4.1 СУРД должна иметь прикладное и сервисное программное обеспечение (ПО) модульной структуры и быть совместимым с ПО других интеллектуальных систем посредством применения согласованных протоколов обмена информацией по  интерфейсной шине.

16.9.4.2 Прикладное и сервисное ПО СУР должно удовлетворять требованиям раздела.15 настоящих ТТ.

16.9.4.3 Состав программной документации (ПД) на ПО СУР должен быть определен на стадии технического задания, согласно ГОСТ 19.101.

ПД должна удовлетворять требованиям ГОСТ 19.105, 19.106.

16.9.4.4 Прикладное ПО СУРД должно обеспечивать решение задач  управления, регулирования и диагностики (как для основного локомотивного оборудования разного типа, так и самодиагностики аппаратуры СУРД) и реализацию принципов унификации блоков и модулей программ.

16.9.4.5 Сервисное ПО должно быть предназначено для отладки и адаптации процедур и алгоритмов управления и диагностики в процессе внедрения и последующей эксплуатации аппаратуры СУРД на локомотивах разного типа.

16.9.4.6 Ввиду имеющихся различий в применяемом локомотивном оборудовании, при разработке программного обеспечения должны  применяться методы объектного программирования которые позволят сократить затраты времени на «перенастройку» того или иного алгоритма под имеющийся тип оборудования.    

16.9.4.7 Программное обеспечение (прикладное и сервисное) должно быть унифицировано по типам применяемого на локомотиве оборудования. 

16.9.5 Требования к средствам отображения информации систем управления, регулирования и диагностики

16.9.5.1 Средства отображения информации (СОИ) СУРД должны реализовать информационное обеспечение следующих групп пользователей:

- локомотивной бригады;

- ремонтных служб депо.

Каждой группе пользователей системы управления должна быть определена доступная для них информация. В качестве информационных панелей оперативного контроля должны использоваться графические дисплеи с функцией адаптации яркости по уровню внешней освещенности.

16.9.5.2 Дисплейный модуль должен быть оборудован функциональной клавиатурой. Клавиатура должна обеспечивать управление отображением выводимой информации на дисплейный модуль и ввод оперативной информации. Клавиатура может быть внешней (многофункциональной) или встроенной. Сенсорные клавиши, при их наличии в дисплейном модуле, должны использоваться только для управления экраном и не оказывать управляющих воздействий на систему управления.

16.9.5.3 Представление информации на дисплейном модуле должно реализовываться в следующих видах:

- основной набор параметров, характеризующих текущее состояние поезда (штатный режим);

- дополнительная информация, вызываемая машинистом;

- дополнительная информация, вызываемая обслуживающим персоналом; 

- дополнительная информация, автоматически индицируемая при нештатных и аварийных ситуациях.

16.9.5.4 При наступлении аварийной ситуации должно быть обеспечено звуковое сопровождение и, по возможности, речевое.

16.9.5.5 Информационное обеспечение должно представлять машинисту необходимые данные о ходе выполнения системой управления всех основных функций.

Должна быть предусмотрена возможность получения информации о:

- работе и состоянии оборудования, систем поезда;
- отказах и предотказных ситуациях;

- приближении или наступлении предельных режимов работы;

- расчетной и реализуемой траектории движения (при наличии функции автоведения);

- обмене информацией с наземными службами и т.д.

Информация должна обеспечивать машинисту упреждающую во времени интеллектуальную подсказку.

16.9.5.6 Информация должна представляться на дисплее машиниста в легкопонятном, лаконичном  виде и удовлетворять общим эргономическим требованиям, установленным в ГОСТ 21829. Вывод информации на дисплей должен производиться в цифровом и графическом виде. Ввиду большого числа контролируемых параметров вся информация должна быть отсортирована по типам оборудования: дизельное, электрическое, вспомогательное, экипажное и отображаться на отдельных видеокадрах. Рациональное количество отображаемой в одном видеокадре информации выбирается исходя из следующих противоречивых принципов: 

- ограничение количества отображаемых параметров уровнем  быстрого восприятия информации машинистом.

- обеспечение однозначности отображения объекта с точки зрения понимания происходящей ситуации машинистом.

- полнота информационного охвата контролируемого объекта.

- возможность отслеживания динамики событий путем отображения на одном кадре взаимосвязанных параметров.

- пространственное расположение информации на экране должно быть по возможности реально сопоставимо с контролируемыми точками изображаемого объекта.   

16.9.5.7 Доступ к информации по конкретной системе (к видеокадру) должен осуществляться по требованию машиниста или ремонтника при помощи встроенной или сенсорной клавиатуры. Для этого в дисплейном модуле должна быть реализована система меню и подменю. Допустимо применение системы меню с количеством подуровней не более трех. Для простоты восприятия и наглядности, необходимо,  по возможности, производить отображение диагностической информации в виде структурных или мнемонических схем с указанием величин контролируемых параметров в конкретных точках систем (в соответствии с общими эргономическими требованиями ГОСТ 21480). При этом, кадры дисплейного модуля не должны быть перегружены цифровой информацией. Допустимо одновременное отображение на одном видеокадре не более 10 цифровых параметров.  Предпочтительно использование цветных графических дисплеев и выделение цветом тех параметров, значения которых превысили допустимые значения. Использование цвета в кадре дисплея должно быть основано на принципе четкого восприятия разных цветов с различной значимостью. Для вождения локомотивов в ночное время должна быть предусмотрена возможность отображения информации с минимальной интенсивностью свечения  и максимальной контрастностью изображения.

16.9.5.8 Допускается оборудовать локальные подсистемы управления сервисными средствами отображения.

16.9.6 Требования к объектам управления и диагностирования

16.9.6.1 На каждой секции локомотива объектами управления и диагностирования (ОУиД) в первую очередь должно быть оборудование, имеющее электрический привод или электрические устройства управления.

16.9.6.2 Перечень ОУиД для каждого конкретного типа и серии локомотива узлов должен формироваться на стадии разработки технического проекта локомотива на основе технико-экономического расчета, учитывающего:

- экономичность и эффективность применения функций управления и регулирования к ОУиД;  

- частоту возникновения отказов данного узла (оборудования) в сфере эксплуатации, а также его влияние на безопасность и бесперебойность работы железнодорожного транспорта; 

- влияние изменения технического состояния и характеристик данного узла (оборудования) на составляющие себестоимости перевозок;

- влияние отказа того или иного узла (оборудования) на стоимость ремонта; 

- наличие серийно выпускаемых внешних средств диагностирования для того или иного узла (оборудования) и их стоимость.

16.9.6.3 Объектами диагностирования на новых тепловозах в первую очередь должны быть:

Дизельное оборудование:

- коленчатый вал и его подшипники;

- цилиндро-поршневая группа;

- турбокомпрессор;

- регулятор частоты вращения;

-  системы смазки и топлива. 

Пневматическое  и тормозное оборудование:

- тормозной компрессор;

- тормозная магистраль.

Экипажное оборудование:

- буксовые узлы;

- моторно-осевые подшипники.

Электрическое оборудование:

- тяговые электродвигатели;

- тяговый генератор;

- выпрямительная установка;

- силовые цепи;

- цепи управления;

- цепи возбуждения;

- система возбуждения.

Вспомогательное оборудование:

- водяные насосы;

- радиаторы охлаждения;

- вентиляторы охлаждения.

16.9.6.4 Для всех ОУиД должна быть определена номенклатура физических параметров, позволяющая однозначно реализовывать требуемые принципы управления и определять текущее техническое состояние объекта. 

16.9.6.5 В качестве управляющих и тестовых воздействий на ОУиД должны применяться:

- дискретное управление с уровнем напряжения бортовой сети локомотива;

- аналоговое регулирование с током управления 0-5мА или 4-20мА;

- регулирование методом широтно-импульсной модуляции;

- импульсно-фазовое управление.

16.9.6.6  ОУиД должны быть оснащены местами для установки серийно выпускаемых датчиков (измерительных преобразователей), метрологические характеристики которых должны быть аттестованы в установленном порядке. Выбор типа датчиков, предназначенных для контроля текущих значений параметров ОД, должен выполнять разработчик СУРД с учетом требований, предъявляемых к критерию «цена/качество».
16.9.6.7 ОУиД, относящиеся к экипажной части, тормозному или пневматическому оборудованию, составные части которых при техническом обслуживании и ремонте отделяются от локомотива, должны быть в соответствующих местах оснащены разъемами и клеммными коробками, исключающими обрывы ЛКО (проводов) СУРД. Конструкция разъемов и клеммных коробок должны быть устойчивыми к воздействию при эксплуатации механических и климатических факторов.

16.9.6.8 Конструкции ОУиД должны быть приспособлены к установке комплекта датчиков СУРД в легкодоступных местах, так чтобы при замене любого датчика не требовался демонтаж какого-либо оборудования.

16.9.6.9 ОУиД должны быть оснащены средствами защиты проводных линий связи, которые должны исключать возможность повреждения проводных линий связи из-за воздействия механических и климатических факторов в процессе эксплуатации. Монтаж электрических проводов и кабелей должен выполняться с соблюдением правил ОСТ 16.0.801.066.

16.9.6.10 Монтаж кабельных линий связи, а также установка комплекта датчиков на ОУиД локомотива должен выполняться по схемам подсоединения и спецификациям, которые должны удовлетворять требованиям ГОСТ 2.701, ГОСТ 2.711, ГОСТ 2.709 и входить в перечень конструкторской документации на оборудование. Технические характеристики токопроводящих жил линий связи должны соответствовать ТУ16-705.465. Длины проводов определяются на стадии технического проекта.

16.9.6.11 Монтаж электрических цепей вне кузова должен выполняться с использованием клеммных коробок, разъемов и металлических труб, и обеспечивать требуемую стойкость к механическим и климатическим факторам при эксплуатации аппаратуры СУРД  на локомотиве.

16.10 Приборы безопасности 

16.10.1 Локомотивные приборы безопасности должны выполнять следующие функции:

- прием от путевых устройств информации о показаниях путевых светофоров, свободности впередилежащего пути;

- задание допустимой скорости движения в зависимости от показаний светофоров и поездной обстановки, непрерывное сравнение ее с фактической и применение торможения при превышении фактической скорости над допустимой;

- измерение скорости движения и текущего времени, определение координаты поезда;

- определение эффективности тормозных средств;

- исключение несанкционированного безостановочного проезда светофоров с запрещающим сигналом, кроме грузовых поездов на перегонах с условно-разрешающими сигналами;

- обеспечение остановки поезда по приказу ДСП или ДНЦ, переданного по цифровому радиоканалу и исключение начала его движения, независимо от действий машиниста;

- осуществлять контроль включения и выключения устройств безопасности;

- идентификацию машиниста и исключение несанкционированного машинистом начала движения;

- непрерывный контроль бодрствования и периодическая проверка бдительности машиниста, а так же адекватности восприятия ситуации при изменении поездной обстановки;

 - обеспечение передачи информации об изменении состояния машиниста ДСП, ДНЦ, машинистам вслед идущего и встречного поездов, а так же обеспечить остановку поезда;

- прием по цифровому радиоканалу от ДСП оперативной информации об поездной ситуации на станции, включая участки приближения, по маршруту движения поезда;

- прием информации от поездных систем диагностики, индикацию машинисту и в случаи необходимости остановки поезда;

-  световая и звуковая информация воспринимаемая машинистом должна формироваться таким образом, чтобы исключить ее двойного толкования;

- необходим резервный канал передачи данных с локомотива и на локомотив;

- осуществлять регистрацию данных о режимах работы подвижного состава, принимаемую информацию от путевых устройств и по радиоканалу, действий машиниста в защищенное устройство хранения информации с возможностью последующей дешифрации.

16.10.2 Тепловозы должны быть оборудованы комплексным локомотивным устройством безопасности КЛУБ-У с цифровым радиоканалом и другими устройствами безопасности в соответствии с перечнем и порядком установленным ОАО «РЖД».

16.10.3 Питание приборов безопасности должно осуществляться от основного источника питания цепей управления (генератор, выпрямитель и т. д.) локомотива и одновременно от аккумуляторной батареи после автоматического выключателя. 

Отклонение напряжения питания должно составлять минус 30 % - плюс 40 % от номинального, максимальная двойная амплитуда пульсации – 20 % 

16.10.4 Рукоятка РБ должна размещаться в зоне оперативного управления машинистом. Взаимное размещение рукоятки РБ и блока БВЛ-У с расположенной на нем кнопкой ВК, необходимо выбрать таким, чтобы машинист имел возможность одновременно нажать двумя руками на рукоятку РБ и кнопку ВК.

Рукоятка РБС должна размещаться в кабине вдали от помощника машиниста и на таком расстоянии от машиниста, на котором он не может дотянуться до нее сидя.

Рукоятка РБП должна размещаться в кабине рядом с помощником машиниста.

16.10.5 Приемные катушки типа КПУ-1 должны подвешиваться перед первой колесной парой локомотива над каждым ходовым рельсом пути и располагаться так, чтобы на прямом участке пути поперечная ось катушки находилась над осью рельса, а стрелки, имеющиеся на корпусе катушек, были направлены на обеих катушках или во внешнюю или во внутреннюю сторону колеи пути. При этом должно учитываться, что на кривых участках пути поперечная ось сердечника катушки не должна смещаться относительно ходового рельса более, чем на 200 мм. Допускается подвеска катушек на путеочистители с внутренней стороны. Во всех случаях нижняя часть катушки должна быть выше нижней грани путеочистителя не менее, чем на 5 мм.

Катушки должны подвешиваться так, чтобы расстояние между плоскостью, проходящей через ось шпилек катушек, и осью первой колесной пары было не менее 850 мм. При установке катушек необходимо обеспечивать расстояние не менее 100 мм до металлических частей локомотива, находящихся на уровне или ниже уровня установки катушек. Каждая катушка дополнительно должна крепиться страховочными приспособлениями. Крепление должно производиться с использованием контргаек и шплинтов. 

Конструкция крепления должна обеспечивать номинальное расстояние от нижней части катушки до уровня головки рельса в пределах (150 ± 5) мм. В процессе эксплуатации, при любых условиях, расстояние от нижней части катушки до уровня головки рельса должно быть в пределах (100 - 180) мм. Разница высот подвески катушек должна быть не более 5 мм. 

Примечание. - При оснащении участка путевыми устройствами САУТ возможна установка антенны для приема сигналов этих путевых устройств, которая должна располагаться на одной  из приемных катушек аппаратуры КЛУБ-У.
16.10.6 Преобразователи давления должны быть установлены в тормозной магистрали, в магистрали тормозных цилиндров и уравнительных резервуарах. Место установки должно обеспечивать их надежное механическое крепление и быть удобным в эксплуатации и при обслуживании.

16.10.7 Электропневматический клапан автостопа ЭПК 150И1 (ЭПК) должен быть размещен в кабине в удобном для эксплуатации, обслуживания месте и на таком расстоянии от машиниста, которое позволяет машинисту манипулировать ключом ЭПК сидя.

Блок КОН должен устанавливаться на кронштейне ЭПК или рядом с ним и соединяться с полостью над срывным клапаном ЭПК трубопроводом.

ЭПК № 266-01 должен устанавливаться в тормозную магистраль так, чтобы при подаче на него питания тормозная магистраль соединялась с атмосферой. Установка ЭПК № 266-01 должна обеспечивать возможность беспрепятственного доступа к нему после его срабатывания. 

16.10.8 Устройство АУУ-1Н должно устанавливаться на металлической подставке в сборе с монтажным стаканом на крыше кабины с соблюдением следующих условий:

 - должен обеспечиваться обзор всей верхней пространственной полусферы - отсутствие экранировки оборудованием, установленным на крыше, т. е. по возможности выше других элементов оборудования;

- допускается присутствие отдельных металлических предметов с малой поверхностью (штыревая антенна, небольшой выступ или ящик с поперечным  сечением ~ (10 - 30) см2) на удалении ~ 1 м;

- горизонтальное положение плоскости крышки антенны по отношению к плоскости рамы кузова с отклонением не более +/- 1 градус на прямом участке пути;

- длина ВЧ- кабеля от устройства АУУ-1Н до блока БЭЛ-У не более 8 м.

16.10.9 Антенна РК должна устанавливаться при помощи металлической подставки (корпуса) на металлической части крыши кабины, имеющей надежное электрическое соединение с корпусом высокоскоростного электропоезда, с соблюдением следующих условий:

- должен обеспечиваться обзор всей верхней пространственной полусферы - отсутствие экранировки оборудованием, установленным на крыше, т. е. по возможности выше других элементов оборудования;

- допускается присутствие отдельных металлических предметов с малой поверхностью (штыревая антенна, небольшой выступ или ящик с поперечным  сечением ~ (10 - 30) см2) на удалении ~ 1 м;

- вертикальное положение антенны должно определяться по отношению к раме кузова с отклонением не более +/- 15 градусов на прямом участке пути;

- общая длина кабеля от антенны РК до Мост-ММ1 должна быть не более 20 м.

16.10.10 Устройство Мост-ММ1  должно быть электрически изолировано от несущей металлической конструкции и размещено вблизи блока БЭЛ-У на расстоянии до 3 м.

16.10.11 Дуплексный фильтр должен быть электрически изолирован от несущей металлической конструкции и размещен вблизи Мост-ММ1.

16.10.12 Датчики скорости должны устанавливаться на разные колесные пары, наименее подверженные боксованию.

16.10.13 При соединении блоков и устройств КЛУБ-У должен быть использован кабельный монтаж. Соединения между блоками и устройствами КЛУБ-У должны выполняться при помощи кабелей, указанных в схемах подключения. Расстояние между кабельным монтажом   КЛУБ-У и силовыми цепями локомотива должно быть не менее 10 см. Соединение КЛУБ-У с устройствами локомотива должно быть выполнено через клеммные колодки. Корпуса всех блоков КЛУБ-У, кроме Мост-ММ1, должны быть заземлены с корпусом локомотива.

Кабели, проложенные вне кабины, должны быть защищены металлорукавами, трубами и другими защитными средствами от их повреждения. Свободные концы проводов кабелей должны быть по одному заизолированы и закреплены

Весь крепеж должен иметь стопорение.

16.10.14 Спецификация и размещение приборов безопасности уточняются при составлении проекта оборудования локомотива.

16.10.15 Все приборы безопасности должны устанавливаться на локомотивы в соответствии с требованиями технического задания и по техническому проекту утвержденному Департаментом локомотивного хозяйства ОАО «РЖД».

16.11  Средства связи

16.11.1 Локомотивы должны оборудоваться радиостанциями, работающими в аналоговых и цифровых системах технологической радиосвязи в диапазонах, разрешенных для применения на сети железных дорог ОАО «РЖД» - 2, 160, 330МГц (аналоговые системы); 460, 900 МГц (цифровые системы). Радиостанции цифровых стандартов радиосвязи должны устанавливаться на локомотивы, которые будут эксплуатироваться в регионах, оснащенных цифровыми системами радиосвязи (согласовывается с ОАО «РЖД»).

16.11.2 Радиостанции технологической радиосвязи  должны обеспечивать в аналоговых и цифровых системах радиосвязи выполнение  требований ПТЭ («Правила технической эксплуатации  железных дорог Российской Федерации», ЦРБ-756).

  Радиостанции технологической радиосвязи должны обеспечивать  в цифровой системе технологической радиосвязи:

-  прием индивидуального вызова  машиниста  по номеру поезда и локомотива;

- организацию каналов передачи данных для систем ж.д.автоматики;

- установление соединений с абонентами сети  общетехнологической связи для выделенных групп абонентов;

-  включение в единую систему мониторинга  и управления сетью.

16.11.3 На локомотивах должен быть предусмотрен подогрев шкафа радиооборудования при его размещении в машинном отделении при эксплуатации в зимнее время.

16.11.4 Радиостанции должны выпускаться с одинарным (два пульта управления  - для машиниста и помощника машиниста) и с двойным управлением (4 пульта управления). Первые предназначены для установки в кабинах головной и хвостовой секций двух- и многосекционных локомотивов. Радиостанции с двойным управлением устанавливаются на односекционных  локомотивах. 

В радиостанциях с двойным управлением должно  обеспечиваться

- удаление любого из пультов от блока радиооборудования на расстояние до 30 м;

- ведение телефонных переговоров между пультами в режиме служебной связи без выхода в радиоканал.

16.11.5 Оборудование локомотивов средствами радиосвязи должно выполняться в соответствии с требованиями  ЦШ/4783. Проект оборудования должен быть согласован с Заказчиком. В каждой кабине локомотива должны устанавливаться пульты управления средствами радиосвязи для машиниста и помощника. Между пультами радиостанций, находящимся в разных кабинах локомотива, должна быть предусмотрена телефонная связь без выхода в радиоканал.

16.11.6 На крышах локомотивов должны размещаться антенны для каждого из рабочих  диапазонов технологической радиосвязи 2;  160;  330 и  460,  900 МГц (Антенны цифровых стандартов радиосвязи устанавливаются в случае применения указанного диапазона). Антенны диапазона 2 МГц изготавливаются на предприятиях-производителях локомотивов в соответствии с  ЦШ/4783. Антенны других диапазонов должны входить в комплект радиосредств.
Размещение антенн на крыше локомотива должно производиться с учетом обеспечения внутрисистемной электромагнитной совместимости  (ЭМС) радиосредств технологической радиосвязи  и  ЭМС радиосредств технологической радиосвязи и радиосредств канала передачи данных систем ж.д.автоматики. Антенны должны обеспечивать работу в условиях ветровых нагрузок соответствующих максимальным скоростям движения локомотива.

16.11.7 Магистральные тепловозы должны обеспечивать выполнение норм ЦШ/4783 на допускаемые уровни радиопомех в каналах поездной радиосвязи. 

16.11.8 Для определения мешающих влияний на линии связи требуется определить гармонические составляющие тягового тока до 30 кГц после проведения испытаний.

16.11.9 Для выполнения требований нормативных документов на допускаемые уровни радиопомех все силовое электрооборудование локомотивов, работающее в импульсном режиме (статические преобразователи напряжения) должно быть оборудовано устройствами помехоподавления (устройствами индивидуальной защиты). Кроме того, все электровозы должны иметь типовые устройства помехоподавления, предназначенные для снижения уровня радиопомех, возникающих при нарушении токосъема.

16.11.10 Все переговоры, ведущиеся машинистом по каналам технологической радиосвязи, должны регистрироваться локомотивным устройством документированной регистрации с сохранением информации в памяти до 3 суток.

16.11.11 Все локомотивные устройства управления и мониторинга, в которых предусматривается передача данных с локомотива, должны быть объединены на программно-аппаратном уровне для совместного использования радиоканала.

16.11.12 Электропитание радиостанций должно осуществляться от источника постоянного тока, напряжение которого находится в пределах от 35 до 155 В с учетом его изменений (допусков) как в сторону увеличения, так и уменьшения.

Нагрузочная мощность источника – 300 Вт. В напряжении источника  должны отсутствовать коммутационные и переходные процессы. Величина пульсации не должна превышать 15%. Частота пульсаций не более 150 Гц.

Предусмотреть  возможность  использования для питания радиостанции постоянного напряжения 12 В.

16.11.13 Клеммы для подключения первичной сети к блоку питания радиооборудования должны быть изолированы от корпуса блока и корпуса локомотива. Электрическая прочность изоляции этих клемм по отношению к корпусу – не менее 1000 В переменного тока.

16.11.14 Все средства пожарной и охранной сигнализации, устанавливаемые на локомотивах, и аппаратуры диагностирования оборудования локомотивов, должны обеспечивать сопряжение с радиосредствами для передачи информации по радиоканалу. В случае нахождения локомотива в отстое  должна быть обеспечена передача информация от пожарной (охранно-пожарной) сигнализации по радиоканалу дежурному по депо.
16.11.15 Должна быть реализована система бесперебойного гарантированного электропитания аппаратуры средств связи. Требования к параметрам системы электропитания и ее размещение в электропоезде согласуются Заказчиком.

16.11.16 Локомотивы должны оборудоваться специализированными радиостанциями передачи данных действующими в одном из диапазонов частот (160, 460, 900 МГц) для обеспечения работы систем железнодорожной автоматики.

16.11.17 По климатическим и механическим требованиям радиостанция (включая пульт управления) должна соответствовать группе В5 второй степени жесткости по ГОСТ 16019-2001 со следующими значениями  механических и климатических факторов:

- относительная влажность 93% при температуре 25 оС; 

- синусоидальная вибрация в диапазоне частот 10-100 Гц (с амплитудой ускорения 4g);

- пониженная рабочая температура -30 оС;

- пониженная предельная температура -40  оС;

- повышенная рабочая температура +55 оС;

- повышенная предельная температура +65 оС.

16.11.18 Типы и производитель оборудования радиосвязи определяются на стадии технического проектирования и согласуются с ОАО «РЖД».

17 СТАДИИ И ЭТАПЫ РАЗРАБОТКИ, ПОРЯДОК ПРИЕМКИ

17.1 Выполнение работ по проектированию и освоению производства тепловозов должно вестись по заявке Заказчика на основании настоящих Технических требований в соответствии с ГОСТ Р 15.201 и ОСТ 32.181 по этапам:

а) на этапе опытно-конструкторских работ (ОКР):

- разработка, согласование разработчиком и утверждение заказчиком проекта Технического задания;- разработка эскизного проекта (технического предложения) при необходимости;

- разработка технического проекта;

- разработка рабочей конструкторской документации (рабочего проекта), включая проект Технических условий на тепловоз; согласование с причастными организациями ( и заказчиком);

- изготовление первого опытного образца (образцов) тепловоза;

- предварительные испытания опытного образца (образцов) тепловоза;

- приемочные испытания опытного образца (образцов) тепловоза;

- корректировка конструкторской документации по результатам приемочных испытаний и присвоение конструкторской и технологической документации литеры «О1»

б) на этапе постановки тепловозов на производство:

- изготовление установочной партии тепловозов в соответствии с требованиями КД литеры «О1», доработку технологического процесса для производства тепловозов;

- квалификационные испытания;

- подтверждение обязательного требования по законодательству в установленном порядке;

- отработку (при необходимости) конструкции на технологичность;

- присвоение КД и ТД в установленном порядке литеры «А».

17.2 Для эффективного и в оптимальные сроки разработки проектов и освоения производства тепловозов нового поколения  Заказчик (ОАО «РЖД») проводит необходимые конкурсные мероприятия.

Приложение А

ПЕРЕЧЕНЬ

стандартов, правил,  инструкций и положений, применяемых при проектировании и изготовлении  тепловозов наряду

с настоящими требованиями

Таблица А.1

	Обозначение
	Наименование

	1
	2

	ГОСТ 2.102-68
	ЕСКД. Виды и комплектность конструкторских документов.

	ГОСТ 2.103-68. 
	ЕСКД. Стадии разработки.

	ГОСТ 2.105-95
	ЕСКД. Общие требования к текстовым документам

	ГОСТ 2.106-96
	ЕСКД. Текстовые документы.

	ГОСТ 2.109-73
	ЕСКД. Основные требования к чертежам.

	ГОСТ 2.114-95
	ЕСКД. Технические условия.

	ГОСТ 2.119-73
	ЕСКД. Эскизный проект.

	ГОСТ 2.120-73
	ЕСКД. Технический проект.

	ГОСТ 2.124-85
	ЕСКД. Порядок применения покупных изделий.

	ГОСТ 2.125-88
	ЕСКД. Правила выполнения эскизных конструкторских документов.

	ГОСТ 2.601-95
	ЕСКД. Эксплуатационные документы

	ГОСТ 2.602-95
	ЕСКД. Ремонтные документы

	ГОСТ 2.701-84
	ЕСКД. Схемы. Виды и типы. Общие требования к выполнению.

	ГОСТ 2.709-89 
	ЕСКД. Обозначения условные проводов и контактных соединений, электрических элементов, оборудования и участков цепей в электрических схемах.

	ГОСТ 2.711-82
	ЕСКД. Схема деления изделия на составные части.

	ГОСТ 9.005-92
	ЕСЗКС. Металлы, сплавы, металлические и неметаллические неорганические покрытия. Допустимые и недопустимые контакты с металлами и неметаллами.

	ГОСТ 9.014-78
	ЕСЗКС. Временная противокоррозионная защита изделий. Общие  требования.

	ГОСТ 9.028-74 
	ЕСЗКС. Межоперационная противокоррозионная защита заготовок, деталей и сборочных единиц металлических изделий. Общие требования.

	ГОСТ 9.032-74
	ЕСЗКС. Покрытия лакокрасочные. Группы, технические требования и обозначения.

	ГОСТ 9.301-86
	ЕСЗКС. Покрытия металлические и неметаллические неорганические. Общие требования.

	ГОСТ 12.0.003-74 
	ССБТ. Опасные и вредные производственные факторы. Классификация.

	ГОСТ 12.1.003-83
	ССБТ. Шум. Общие требования безопасности.

	ГОСТ 12.1.004-91
	ССБТ. Пожарная безопасность. Общие требования.

	ГОСТ 12.1.006-84 
	ССБТ. Электромагнитные поля радиочастот. Допустимые уровни на рабочих местах и требования к проведению контроля.

	ГОСТ 12.2.007.0-75
	ССБТ. Изделия электротехнические. Общие требования безопасности.

	ГОСТ 12.1.012-90
	ССБТ. Вибрационная безопасность. Общие требования.

	ГОСТ 12.1.044-89
	ССБТ. Пожаровзрывоопасность веществ и материалов. Номенклатура показателей и методы их определения.

	ГОСТ 12.2.003-91
	ССБТ. Оборудование производственное. Общие требования безопасности.

	ГОСТ 12.2.049-80
	ССБТ. Оборудование производственное. Общие эргономические требования

	ГОСТ 12.2.056-81
	ССБТ. Электровозы и тепловозы колеи 1520 мм. Требования безопасности.

	ГОСТ 19.701-90 (ИСО 5807-85)
	ЕСПД. Схемы алгоритмов, программ, данных и систем. Обозначения условные и правила выполнения.

	ГОСТ 27.003-90
	Надежность в технике. Состав и общие правила задания требований по надежности. 

	ГОСТ 111-2001
	Стекло листовое. Технические условия.

	ГОСТ 1425-93
	Рессоры листовые для подвижного состава железных дорог. Технические условия.

	ГОСТ 1452-2003
	Пружины цилиндрические винтовые тележек и ударно-тяговых приборов подвижного состава железных дорог. Технические условия

	ГОСТ 2582-81
	Машины электрические вращающиеся тяговые. Общие технические условия.

	ГОСТ 3262-75
	Трубы стальные водогазопроводные. Технические условия.

	ГОСТ 3475-81 
	Устройство автосцепное подвижного состава железных дорог колеи 1520 (1524 мм). Установочные размеры.

	ГОСТ 5727-88
	Стекло безопасное для наземного транспорта. Общие технические условия

	ГОСТ 8732-78 
	Трубы стальные бесшовные горячедеформированные. Сортамент.

	ГОСТ 8734-75 
	 Трубы стальные бесшовные холоднодеформированные. Сортамент.

	ГОСТ 9219-88
	Аппараты электрические тяговые. Общие технические требования.

	ГОСТ 9238-83
	Габариты приближения строений и подвижного состава железных дорог колеи 1520 (1524) мм.

	ГОСТ 10150-88 
	Дизели судовые, тепловозные и промышленные. Общие технические условия.

	ГОСТ 10393-99
	Компрессоры воздушные поршневые для тягового подвижного состава. Общие технические условия.

	ГОСТ 11018-2000
	Тяговый подвижной состав железных дорог колеи 1520 мм. Колесные пары. Общие технические условия.



	ГОСТ 11928-83 
	Системы аварийно–предупредительной сигнализации и защиты автоматизированных дизелей и газовых двигателей. Общие технические условия.

	ГОСТ 14192-96
	Маркировка грузов.

	ГОСТ 14254-96
	 Степени защиты, обеспечиваемые оболочками (код 1 Р). 

	ГОСТ 15150-69
	Машины, приборы и другие технические изделия. Исполнения для различных климатических районов. Категории, условия эксплуатации, хранения и транспорти​рования в части воздействия климатических факторов внешней среды.

	ГОСТ 15543.1-89
	Изделия электротехнические. Общие требования в части стойкости к климатическим внешним воздействующим факторам.

	ГОСТ 16350-80
	Климат СССР. Районирование и статистические параметры климатических факторов для технических целей.

	ГОСТ 16504-81
	Система государственных испытаний продукции. Испытания и контроль качества продукции. Основные термины и определения.

	ГОСТ 17516.1-90
	Изделия электротехнические. Общие требования в части стойкости к механическим внешним воздействующим факторам.

	ГОСТ 18677-73 
	Пломбы. Конструкция и размеры.

	ГОСТ 20911-89
	Техническая диагностика. Термины и определения.

	ГОСТ 21829-76
	Система «человек-машина». Кодирование зрительной информации. Общие эргономические требования.

	ГОСТ 24179-80
	Светофильтры, светофильтры-линзы, линзы, рассеиватели и отклоняющие вставки стеклянные для сигнальных приборов железнодорожного транспорта. Технические условия.

	ГОСТ 24297-87
	Входной контроль продукции. Основные положения.

	ГОСТ 24607-88
	Преобразователи частоты полупроводниковые. Общие технические требования.

	ГОСТ 24643-81
	Основные нормы взаимозаменяемости. Допуски формы и расположения поверхностей. Числовые значения.

	ГОСТ 25346-89
	Основные нормы взаимозаменяемости. ЕСДП. Общие положения, ряды допусков и основных отклонений.

	ГОСТ 25347-82
	Основные нормы взаимозаменяемости. ЕСДП. Поля допусков и рекомендуемые посадки.

	ГОСТ 26139-84
	Интерфейс для автоматизированных систем управления рассредоточенными объектами. Общие требования.

	ГОСТ 26567-85
	Преобразователи электроэнергии полупроводниковые. Методы  испытаний.

	ГОСТ 26656-85
	Техническая диагностика. Контролепригодность. Общие требования.

	ГОСТ 27331-87
	Пожарная техника. Классификация пожаров.

	ГОСТ 27518-87
	Диагностирование изделий. Общие требования.

	ГОСТ 28300-89 
	Валы карданные тягового привода тепловозов и дизель-поездов. Типы, основные параметры и размеры, технические требования.

	ГОСТ 28465-90
	Устройства очистки лобовых стекол кабины машиниста тягового подвижного состава. Общие технические условия.

	ГОСТ 29076-91
	Дизели судовые, тепловозные и промышленные. Требования к пожарной безопасности.

	ГОСТ 29205-91
	Совместимость технических средств электромагнитная. Радиопомехи индустриальные от электротранспорта. Нормы и методы испытаний.

	ГОСТ 30632-99
	Башмак и чека тормозной колодки для локомотивов магистральных железных дорог колеи 1520 мм. Общие технические условия.

	ГОСТ 31187-2003
	Тепловозы магистральные. Общие технические требования

	ГОСТ Р 12.4.026-2001
	ССБТ. Цвета сигнальные и знаки безопасности и разметка сигнальная. Назначение и правила применения.

	ГОСТ Р 15.000-94
	Система разработки и постановки продукции на производство. Основные положения.

	ГОСТ Р 15.011-96
	Система разработки и постановки продукции на производство. Патентные исследования. Содержание и порядок проведения.

	ГОСТ Р 15.201-2000
	Система разработки и постановки продукции на производство. Продукция производственно-технического назначения. Порядок разработки и постановки продукции на производство.

	ГОСТ Р 50951-96
	Внешний шум магистральных и маневровых тепловозов. Нормы и методы измерений.

	ГОСТ Р 50953-93
	Выбросы вредных веществ и дымность отработавших газов магистральных и маневровых тепловозов. Нормы и методы определения.

	ГОСТ Р 51175-98
	Колёса зубчатые тяговых передач тягового подвижного состава магистральных железных дорог. Технические условия.

	ГОСТ Р 51220-98
	Колеса зубчатые тяговых передач тягового подвижного состава магистральных железных дорог. Заготовки. Общие технические условия.

	ГОСТ Р 52307-2005
	Холодильники пищи термоэлектрические для подвижного состава. Общие технические условия.

	ГОСТ Р МЭК 60204.1-99 
	Безопасность машин. Электрооборудование машин и механизмов. Часть 1. Общие требования.

	ГОСТ Р МЭК 60447-2000
	Интерфейс человеко- машинный. Принципы приведения в действие.

	ОСТ 16.0.801.066-83
	Электровозы. Монтаж электрический проводов, кабелей и шин. Общие технические требования.

	ОСТ 24.050.28-81
	Вагоны пассажирские. Методика измерения и оценки вибрации.

	ОСТ 32.46-95
	Тяговый подвижной состав железнодорожного транспорта. Надежность. Термины и определения.



	ОСТ 32.53-96
	Система испытаний подвижного состава. Организация и порядок проведения приемочных и сертификационных испытаний тягового подвижного состава.

	ОСТ 32.55-96
	Система испытаний подвижного состава. Требования к составу, содержанию, оформлению и порядку разработки программ и методик испытаний и аттестации методик испытаний.

	ОСТ 32.58-96
	Передачи рычажные тормозные локомотивов. Технические требования.

	ОСТ 32.67-96
	Расчет и проектирование конических соединений с гарантированным натягом, применяемых в конструкциях локомотивов и путевых машин. Методические указания.

	ОСТ 32.93-97
	Тяговый подвижной состав. Оси колесных пар. Методика расчета на прочность.

	ОСТ 32.107-97
	Тяговый подвижной состав железнодорожного транспорта. Техническая диагностика. Термины и определения.

	ОСТ 32.120-98
	Нормы искусственного освещения объектов железно​дорожного транспорта.

	ОСТ 32.146-2000
	Аппаратура железнодорожной автоматики, телемеханики и связи. Общие технические условия.

	ОСТ 32.166-2000
	Установка бандажного кольца в соединении бандажа с колесным центром. Технические требования.

	ОСТ 32.168-2000
	Колесные пары локомотивов и моторвагонного подвижного состава. Расчеты и испытания на прочность.

	ОСТ 32.181-2001
	Система разработки и постановки продукции на производство. Порядок заказа, разработки, постановки на производство, проведения испытаний и утилизации железнодорожной техники.  

	ОСТ 32.193-2002
	Устройства сцепные беззазорные  пассажирских вагонов локомотивной тяги и моторвагонного подвижного состава железных дорог колеи 1520 мм. Контур зацепления и установочные размеры и.

	ПДУ 3206-85
	Предельно допустимые уровни магнитных полей частотой 50 Гц. МЗ СССР.

	РД 32ЦШ03.07-90
	Аппаратура железнодорожной автоматики и связи. Общие требования.

	ПР 32.203-2002
	Правила по стандартизации. Система разработки и постановки продукции на производство. Порядок согласования и утверждения технических требований к образцам железнодорожной техники.

	РД 32.51-95
	Методика расчета на прочность пружин рессорного подвешивания подвижного состава железных дорог при действии продольных и комбинированных нагрузок.

	РД 32.157-2000
	Передачи карданные подвижного состава. Подшипники роликовые и роликовые игольчатые. Методика применения по критериям долговечности.

	РД 32.163-2000
	Система испытаний подвижного состава. Организация и порядок проведения эксплуатационного пробега тягового подвижного состава на этапе предварительных испытаний. Утверждена МПС России 11 марта 2001 г.

	РД 103.11.039-96
	Изготовление и ремонт листовых рессор локомотивов. Технические требования.

	Р 50-605-80-93
	Система разработки и постановки продукции на производство. Термины и определения.

	СН ЦУВСС-6/27-96
	Подвижной состав железнодорожного транспорта. Санитарные правила, регламентирующие физические и химические факторы среды на подвижном составе железнодорожного транспорта на уровнях, обеспечивающих безопасность работающих и пассажиров.

	СНиЭТ ЦУВСС-6/35-96
	Тяговый и моторвагонный подвижной состав железнодорожного транспорта. Санитарные нормы и эргономические требования к проектированию кабин и оборудования тягового и моторвагонного подвижного состава железнодорожного транспорта.

	СНиП 5802-91
	Санитарные нормы и правила выполнения работ в условиях воздействия электрических полей промышленной частоты (50 Гц). МЗ СССР, 1991.



	 СН 2.2.4/2.1.8.562-96
	Шум на рабочих местах, в помещениях жилых, общественных зданий и на территории жилой застройки.

	СН 3077-84
	Санитарные нормы по уровню звука.

	ГН 2.2.5.1313-2003
	Предельно-допустимые концентрации (ПДК) загрязняющих веществ в атмосферном воздухе рабочей зоны.

	СН 4252-87
	Методические рекомендации по оценке потенциальной биологической опасности полимерных материалов.

	Г-822у
	Нормы оснащения объектов и подвижного состава федерального железнодорожного транспорта первичными средствами пожаротушения. Утверждены МПС России 31 марта 2000 г.   

	
	Руководство по обеспечению пожарной безопасности эксплуатируемого тягового подвижного состава. Утверждено Департаментом локомотивного хозяйства МПС России 28 декабря 2000 г.



	НБ ЖТ ЦТ 02-98
	 Тепловозы. Нормы безопасности.

	НБ ЖТ ЦТ-ЦП 053-2001
	 Локомотивы, моторвагонный и специальный самоходный подвижной состав железных дорог. Кресло машиниста. Нормы безопасности.

	ЦРБ/756
	Правила технической эксплуатации железных дорог Российской Федерации. Утверждены МПС 26 мая 2000 г.

	ЦРБ-757


	Инструкция по сигнализации на железных дорогах Российской Федерации. Утверждена МПС России 26.05.2000 г.

	ЦРБ/4676
	Положение о знаках безопасности на объектах железно​дорожного транспорта.

	ЦТ-6 
	Общие технические требования к противопожарной защите тягового подвижного состава (с изменениями и дополнениями от  25.05.98 г. и 30.03.99 г.) Утверждены МПС России 29 декабря   1995 г.

	ЦТ/277
	Инструкция по эксплуатации тормозов подвижного со​става железных дорог.

	ЦТ/291
	Инструкция о порядке расследования случаев порч, неисправностей, неплановых ремонтов, повреждений и отказов локомотивов и моторвагонного подвижного состава. Утверждена МПС РФ 5 августа 1994 г.

	ЦТ/310
	Инструкция о порядке пересылки локомотивов и моторвагонного подвижного состава. Утверждена МПС РФ 6 февраля 1995 г.

	ЦТ/329
	Инструкция по формированию, ремонту и содержанию колёсных пар тягового подвижного состава железных дорог колеи 1520 мм. Утверждена МПС РФ 14 июня 1995 г.

	ЦТ/533
	Инструкция по техническому обслуживанию, ремонту и испытанию тормозного оборудования локомотивов и моторвагонного подвижного состава. Утверждена МПС 27 января 1998 г.

	ЦТ/4770
	Правила по технике безопасности и производственной санитарии при эксплуатации электровозов, тепловозов и моторвагонного подвижного состава. Утверждены МПС 30 декабря 1992 г.

	ЦТ-ЦВ-ЦП/581
	Правила надзора за воздушными резервуарами подвижного состава железных дорог МПС России. Утверждены МПС России 4 августа 1998 г.

	ЦТ-ЦУВС-ЦТВР-4806-90
	Инструкция о порядке проведения работ по оценке качества кабин отремонтированных локомотивов на соответствие санитарно-гигиеническим требованиям. Утверждена МПС России 12 апреля 1990 г.

	ЦТ-ЦУО/175
	Инструкция по обеспечению пожарной безопасности на локомотивах и моторвагонном подвижном составе. Утверждена МПС России 27 апреля 1993 г.

	ЦШ/4783


	Правила и нормы по оборудованию магистральных и маневровых локомотивов, электро-  и дизель-поездов средствами радиосвязи и помехоподавляющими устройствами. Утверждены МПС 22 декабря 1989 г.

	ЦУО/112
	Правила пожарной безопасности на железнодорожном транспорте. Утверждена МПС России 11 ноября 1992 г.

	КМБШ.667120.001РЭ
	Колесные пары тягового подвижного состава железных дорог колеи 1520 мм. Руководство по эксплуатации, техническому обслуживанию и ремонту

	
	Общие технические требования к системе обеспечения безопасности движения  локомотивов и МВПС, часть 1.  Утверждены МПС 19.06.2001 г.

	
	Кабины управления тягового подвижного состава. Технические требования. Утверждены МПС 07 марта  2002 г.

	
	Нормы для расчета и оценки прочности несущих элементов,  динамических качеств и воздействия на путь экипажной части локомотивов железных дорог МПС РФ колеи 1520 мм.  Утверждены 12 января 1998 г.

	
	Правила тяговых расчетов для поездной работы. Утверждены МПС 15 августа 1980 г.

	
	Правила защиты устройств проводной связи и проводного вещания от влияния тяговой сети электрифицированных железных дорог переменного тока. Утверждено МПС  21.10.1987 г. и  Министерством связи  28.10.1987 г.

	 
	Правила защиты устройств проводной связи и проводного вещания от влияния тяговой сети электрических железных дорог постоянного тока. Утверждено МПС  27.05.1968 г. и  Министерством связи  13.09.1967 г.

	
	Правила устройств электроустановок (ПУЭ). Правила технической эксплуатации электроустановок потребителей (ПТЭ) и Правила техники безопасности при эксплуатации электроустановок потребителей (ПТБ), Энергоатомиздат, Москва, 1985, изд. 6-е переработанное и дополненное.

	
	Правила защиты устройств проводной связи от влияния тяговой сети электрофицированных железных дорог постоянного тока, НИИЖА, Москва, 1995

	
	Техническое задание на опытно-конструкторскую работу «Регистратор параметров движения и автоведения электровозов», ОЦВ, Москва, 2000 г.

	
	Техническое задание на опытно-конструкторскую работу «Унифицированная система автоматизированного ведения грузового локомотива ВЛ10.», ОЦВ, Москва, 2000 г.

	
	Техническое задание «Унифицированная кабина управления тягового подвижного состава», ОЦВ, Москва, 2000 г.

	
	Диагностирование оборудования дизельных локомотивов при помощи бортового диагностического устройства. Общие технические требования. Коломна, ВНИТИ, 1999 г.

	Нормы 88.
	Общесоюзные нормы индустриальных радио помех

	МЭК  публикация 60077
	Правила, относящиеся к электрооборудованию подвижного состава.

	МЭК  публикация 60322
	Правила для резисторов, используемых в силовых цепях электроподвижного состава.

	МЭК  публикация 60563
	Предельные температуры, допустимые при эксплуатации элементов электрического оборудования тягового подвижного состава.

	МЭК  публикация 60571
	Правила на электронное оборудование, используемое на железнодорожном транспорте. 

	МЭК  публикация 61375
	Электрооборудование подвижного состава. Поездная шина передачи данных.

	Памятка МСЖД  550 VE
	Устройства электроснабжения пассажирских вагонов.

	Памятка  МСЖД 550-2 VE
	Устройства электроснабжения пассажирских вагонов – типовое испытание.

	Памятка МСЖД   552 VE
	Снабжение электропоездов электроэнергией от поездной электрической магистрали.

	МЭК  памятка    566 VE
	Передача информации в поезде.

	Памятка МСЖД    626 VE
	Устройства электроснабжения на тепловозах для электроснабжения вагонов по поездной электрической магистрали.

	ТЯБК.421445.003 ТУ.
	Аппаратура МСУД. Микропроцессорная система управления и диагностики. Технические условия. 

	ТУ 14-1-4792-90
	Прокат тонколистовой холоднокатаный и горячеоцинкованый с органическими покрытиями (лакокрасочным, органозолевым и пластизолевым).

	ТУ 16-505.437-82
	Провода монтажные с волокнистой или плёночной и поливинилхлоридной изоляцией.

	ТУ 16-505.657-74
	Провода с резиновой изоляцией электрифицированного транспорта. Технические условия.

	ТУ 16-505.670-74
	Провода для радио и электроустановок экранированные коррозионностойкие.

	ТУ 16-705.195-81
	Провода и кабели силовые.

	ТУ 16-705. 465-87
	Провода и кабели подвижного состава рельсового транспорта и троллейбусов.

	ТУ 24.05.816-82
	Колёсные пары с буксовыми узлами на подшипниках качения.

	ТУ ВНИПП 048-1-00
	Подшипники качения для железнодорожного подвижного состава. 

Часть 1.

	ТУ 400-1-18-84
	Пластик бумажно-слоистый декоративный для судостроения "Манминит".

	ТУ 2316-018-31953544-01
	Мастика водно-дисперсионная «ИЗОМАСТ».

	ТУ 5770-078-00284718-93
	Линолеум поливинилхлоридный трудногорючий для вагонов метрополитена. Технические условия.
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