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Введение

Настоящий стандарт является третьей частью серии стандартов, устанавливающих нормы элек
тромагнитных помех от подсистем инфраструктуры железнодорожного транспорта и железнодорожного 
подвижного состава, электромагнитных помех и помехоустойчивости аппаратуры и оборудования же
лезнодорожного подвижного состава.

Сопоставление структуры настоящего стандарта, измененной в соответствие с требованиями 
ГОСТ Р 1.7 (пункт 7.7), со структурой примененного международного стандарта МЭК 62236-3-1:2008 
приведено в таблице ДД.1 (приложение ДД).

Для учета технологии работы железных дорог Российской Федерации, а также для соблюдения 
требований электромагнитной совместимости технических регламентов Таможенного союза в ча
сти обеспечения безопасности железнодорожного подвижного состава, железнодорожной автомати
ки и телемеханики и железнодорожной электросвязи в настоящий стандарт включены дополнитель
ные положения и требования, которые отсутствуют в примененном международном стандарте МЭК 
62236-3-1:2008. По тексту они выделены путем заключения в рамки из тонких линий, а информация 
с объяснением причин включения этих положений приведена в виде примечаний, которые размещены 
после соответствующих дополнений (абзаца, терминологической статьи), или в виде пояснения, приво
димого в скобках после заголовка дополнительного раздела (подраздела, пункта).

В настоящем стандарте относительно примененного международного стандарта МЭК62236-3-1:2008 из
менены отдельные фразы (слова, значение показателей, ссылки), по тексту они выделены курсивом.

В 5.4.3 и 5.4.4 настоящего стандарта по сравнению с международным стандартом МЭК 62236-3-1:2008 
внесены изменения в требования к измерительной площадке, обусловленные техническими возможностями 
по организации испытаний в условиях эксплуатации железнодорожного транспорта Российской Федерации.

В настоящем стандарте статус приложения А изменен со справочного на обязательный в связи 
с тем, что в указанное приложение А включены нормы и методики определения мешающих влияний же
лезнодорожного подвижного состава на устройства железнодорожной электросвязи, автоматики и те
лемеханики, которые применены в нормативных документах, действующих в Российской Федерации.

В настоящем стандарте ссылки на международные стандарты заменены ссылками на националь
ные стандарты Российской Федерации. Сведения о соответствии ссылочных национальных стандартов 
международным стандартам, использованным в качестве ссылочных в примененном международном 
стандарте МЭК 62236-3-1:2008, приведены в таблице ДГ.1 (приложение ДГ).

В настоящем стандарте некоторые положения и структурные элементы приведены в иной редак
ции, чем в международном стандарте МЭК 62236-3-1:2008. Для выделения этих положений и структур
ных элементов использована полужирная вертикальная линия, которая расположена на полях изме
ненного текста, объяснения причин внесения технических отклонений приведены в примечаниях после 
измененного текста. Оригинальный текст этих структурных элементов примененного международного 
стандарта МЭК 62236-3-1:2008 приведен в приложении ДБ.

В настоящий стандарт не включены следующие структурные элементы примененного междуна
родного стандарта МЭК 62236-3-1:2008: терминологическая статья 3.4 и требования, распространя
ющиеся на электроподвижной состав городского электротранспорта, который не является объектом 
стандартизации в настоящем стандарте; раздел 5, содержащий информацию об испытаниях на по
мехоустойчивость единицы подвижного состава, которые проводят в соответствии с ГОСТ Р 55176.3.2; 
первые два абзаца раздела 6, текст которых носит повествовательный характер и не включает норма
тивных требований; пункт 6.2.1, не включающий нормативныхтребований; приложение В, содержащее 
описание варианта методики измерения помех со сканированием частоты, не примененной в настоя
щем стандарте.

Структурные элементы примененного международного стандарта МЭК 62236-3-1:2008, не вклю
ченные в настоящий стандарт, приведены в дополнительном приложении ДВ.

IV
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Совместимость технических средств электромагнитная

СИСТЕМЫ И ОБОРУДОВАНИЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА

Ч а с т ь  3-1

Подвижной состав 
Требования и методы испытаний

Electromagnetic compatibility of technical equipment. Railway systems and equipment. Part 3-1. 
Rolling stock. Requirements and test methods

Дата введения — 2014—01—01

1 Область применения

Настоящий стандарт является третьей частью серии стандартов, устанавливающих требования 
в области электромагнитной совместимости на железнодорожном транспорте.

Стандарт устанавливает нормы электромагнитных помех от железнодорожного подвижного со
става: локомотивов, вагонов (пассажирских и грузовых), моторвагонного подвижного состава и специ
ального подвижного состава, а также правила и методы испытаний.

Настоящий стандарт применяют совместно с ГОСТ Р 55176.1.
Пр и м е ч а н и е  — Редакция раздела изменена для исключения повтора описания области применения 

ГОСТ Р 55176.2 и ГОСТ Р 55176.3.2.

2 Нормативные ссылки

В настоящем стандарте использованы нормативные ссылки на следующие стандарты:
ГОСТ Р 8.568—97 Государственная система обеспечения единства измерений. Аттестация испы

тательного оборудования. Основные положения
ГОСТ Р 51318.16.1.1—2007 (СИСПР 16-1-1:2006) Совместимость технических средств электромаг

нитная. Требования к аппаратуре для измерения параметров индустриальных радиопомех и помехоу
стойчивости и методы измерений. Часть 1-1. Аппаратура для измерения параметров индустриальных 
радиопомех и помехоустойчивости. Приборы для измерения индустриальных радиопомех

ГОСТ Р 51318.16.1.2—2007 (СИСПР 16-1-2:2006) Совместимость технических средств электромаг
нитная. Требования к аппаратуре для измерения параметров индустриальных радиопомех и помехоу
стойчивости и методы измерений. Часть 1-2. Аппаратура для измерения параметров индустриальных 
радиопомех и помехоустойчивости. Устройства для измерения кондуктивных радиопомех и испытаний 
на устойчивость к кондуктивным радиопомехам

ГОСТ Р 51318.16.1.4—2008 (СИСПР 16-1-4:2007) Совместимость технических средств электромаг
нитная. Требования к аппаратуре для измерения параметров индустриальных радиопомех и помехоу
стойчивости и методы измерений. Часть 1-4. Аппаратура для измерения параметров индустриальных 
радиопомех и помехоустойчивости. Устройства для измерения излучаемых радиопомех и испытаний 
на устойчивость к излучаемым радиопомехам

ГОСТ Р 51318.16.2.3—2009 (СИСПР 16-2-3:2006) Совместимость технических средств электро
магнитная. Требования к аппаратуре для измерения параметров индустриальных радиопомех и по
мехоустойчивости и методы измерений. Часть 2-3. Методы измерений параметров индустриальных 
радиопомехи помехоустойчивости. Измерение излучаемых радиопомех

Издание официальное
1
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ГОСТ Р 55176.1— 2012 (МЭК 62236-1:2008) Совместимость технических средств электромагнит
ная. Системы и оборудование железнодорожного транспорта. Часть 1. Общие положения

ГОСТ Р 55176.2— 2012 (МЭК 62236-2:2008) Совместимость технических средств электромагнитная. 
Системы и оборудование железнодорожного транспорта. Часть 2. Электромагнитные помехи от железно
дорожных систем в целом во внешнюю окружающую среду. Требования и методы испытаний

ГОСТ Р 55176.3.2— 2012 (МЭК 62236-3-2:2008) Совместимость технических средств электромаг
нитная. Системы и оборудование железнодорожного транспорта. Часть 3— 2 Подвижной состав. Аппа
ратура и оборудование. Требования и методы испытаний

ГОСТ Р 50397— 2011 (МЭК 60050-161:1990) Совместимость технических средств электромагнитная. 
Термины и определения

П р и м е ч а н и е  — При пользовании настоящим стандартом целесообразно проверить действие ссылоч
ных стандартов в информационной системе общего пользования — на официальном сайте Федерального агент
ства по техническому регулированию и метрологии в сети Интернет или по ежегодному информационному указа
телю «Национальные стандарты», который опубликован по состоянию на 1 января текущего года, и по выпускам 
ежемесячного информационного указателя «Национальные стандарты» за текущий год Если заменен ссылочный 
стандарт, на который дана недатированная ссылка, то рекомендуется использовать действующую версию этого 
стандарта с учетом всех внесенных в данную версию изменений. Если заменен ссылочный стандарт, на который 
дана датированная ссылка, то рекомендуется использовать версию этого стандарта с указанным выше годом 
утверждения (принятия). Если после утверждения настоящего стандарта в ссылочный стандарт, на который дана 
датированная ссылка, внесено изменение, затрагивающее положение, на которое дана ссылка, то это положение 
рекомендуется применять без учета данного изменения. Если ссылочный стандарт отменен без замены, то поло
жение, в котором дана ссылка на него, рекомендуется применять в части, не затрагивающей эту ссылку.

3 Термины  и определения

В настоящем стандарте применены термины по ГОСТ Р  50397, а также следующие термины 
с соответствующими определениями:

3.1 железнодорожный подвижной состав: Локомотивы, моторвагонный подвижной состав, пасса
жирские вагоны локомотивной тяги, грузовые вагоны, специальный железнодорожный подвижной состав.

П р и м е ч а н и е  — Данный обобщенный термин для всех видов подвижного состава определен норма
тивными правовыми актами Российской Федерации в области железнодорожного транспорта, поэтому применен 
в настоящем стандарте для удобства изложения.

3.2 л оком отив : Железнодорожный подвижной состав, предназначенный для обеспечения пере
движения по железнодорожным путям поездов или отдельных вагонов.

П р и м е ч а н и е  — Данный термин определен нормативными правовыми актами Российской Федера
ции в области железнодорожного транспорта, поэтому применен в настоящем стандарте вместо термина «тя
говый подвижной состав (traction stock)», который использован в примененном международном стандарте МЭК 
62236-3-1, для уточнения конкретного типа тягового железнодорожного подвижного состава.

3.3 м оторвагонны й подвиж ной состав: Моторные и немоторные вагоны, из которых формиру
ются электропоезда, дизель-поезда, автомотрисы, рельсовые автобусы, дизель-электропоезда, элек
тромотрисы, предназначенные для перевозки пассажиров и (или) багажа, почты.

П р и м е ч а н и е  — Данный термин определен нормативными правовыми актами Российской Федера
ции в области железнодорожного транспорта, поэтому применен в настоящем стандарте вместо термина «тя
говый подвижной состав (traction stock)», который использован в примененном международном стандарте МЭК 
62236-3-1, для уточнения конкретного типа тягового железнодорожного подвижного состава.

3.4 пассаж ирские вагоны ; Вагоны, предназначенные для перевозки пассажиров и (или) багажа, 
почтовых отправлений, в которых имеется электрическое оборудование.

П р и м е ч а н и е  — Данный термин определен нормативными правовыми актами Российской Федерации 
в области железнодорожного транспорта, поэтому применен в настоящем стандарте вместо термина «нетяго
вый подвижной состав (hauled stock)», который использован в примененном международном стандарте МЭК 
62236-3-1, для уточнения конкретного типа железнодорожного подвижного состава.
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3.5 грузовые вагоны: Вагоны, предназначенные для перевозки грузов, в которых имеется элек
трическое оборудование, такие как изотермические вагоны, специальные вагоны грузового типа.

П р и м е ч а н и е  — Данный термин определен нормативными правовыми актами Российской Федерации 
в области железнодорожного транспорта, поэтому применен в настоящем стандарте вместо термина «нетяговый 
подвижной состав (hauled stock)», который использован в МЭК 62236-3-1, для уточнения конкретного типа желез
нодорожного подвижного состава.

3.6 специальный железнодорожный подвижной состав: Железнодорожный подвижной со
став, предназначенный для обеспечения строительства и функционирования инфраструктуры же
лезнодорожного транспорта и включающий в себя несъемные самоходные подвижные единицы 
на железнодорожном ходу, а также несамоходные подвижные единицы на железнодорожном ходу, 
в которых имеется электрическая аппаратура.

П р и м е ч а н и е — Данный термин определен нормативными правовыми актами Российской Федерации 
в области железнодорожного транспорта, в настоящем стандарте применен дополнительно для уточнения конкрет
ного типа железнодорожного подвижного состава, используемого на железных дорогах Российской Федерации.

3.7 железнодорожная автоматика и телемеханика: Подсистема инфраструктуры железнодо
рожного транспорта, включающая в себя комплекс технических сооружений и устройств сигнализа
ции, централизации и блокировки, обеспечивающих управление движением поездов на перегонах 
и станциях и маневровой работой.

П р и м е ч а н и е  — Данный термин определен нормативными правовыми актами Российской Федерации 
в области железнодорожного транспорта, в настоящем стандарте применен дополнительно для определения 
объекта обеспечения электромагнитной совместимости.

3.8 железнодорожная электросвязь: Подсистема инфраструктуры железнодорожного транс
порта, включающая в себя комплекс технических сооружений и устройств, обеспечивающих фор
мирование, прием, обработку, хранение, передачу и доставку сообщений электросвязи в процессе 
организации и выполнения технологических процессов железнодорожного транспорта.

П р и м е ч а н и е  — Данный термин определен нормативными правовыми актами Российской Федерации 
в области железнодорожного транспорта, в настоящем стандарте применен дополнительно для определения 
объекта обеспечения электромагнитной совместимости.

4 Требования к допустимым уровням электромагнитны х помех, создаваемы х  
железнодорожны м подвижным составом

4.1 Нормы напряженности поля электромагнитных помех, создаваемых
железнодорожным подвижным составом на стоянке

(Данный текст введен в подраздел в дополнение к рисунку 1 пункта 6.3.3 примененного между
народного стандарта МЭК 62236-3-1:2008 для повышения точности определения уровня напряжен
ности поля электромагнитных помех и обеспечения автоматизации измерений; диапазон частот от 9 
до 150 кГц исключен.)

Нормы в полосе частот от 150 кГц до 1 ГГц представлены на рисунке 1. Нормы приведены для квазипи- 
ковых значений напряженности поля электромагнитных помех. Методы измерения изложены в разделе 5.

В полосе частот от 150 кГц до 30 МГц допустимые значения напряженности поля электромагнит
ных помех Н, дБ (1 мкА/м), вычисляют по формуле (1); в полосе частот от 30 МГц до 1 ГГц допустимые 
значения напряженности поля электромагнитных помех Е, дБ (1 мкВ/м), вычисляют по формуле (2).

Н = 55,00-21,7319(7/0,15); (1)

£  = 60,00-6,5719(7/30,00), (2)

где f  —  частота измерений, МГц.
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4.2 Нормы напряженности поля электромагнитных помех, создаваемых локомотивами,
моторвагонным и специальным самоходным подвижным составом в режиме движения

(Данный текст введен подраздел в дополнение к рисунку 2 пункта 6.3.3 примененного между
народного стандарта МЭК 62236-3-1:2008 для повышения точности определения уровня напряжен
ности поля электромагнитных помех и обеспечения автоматизации измерений; диапазон частот от 9 
до 150 кГц исключен.)

Нормы в полосе частот от 150 кГц до 1 ГГц представлены на рисунке 2. Нормы приведены для пико
вых значений напряженности поля электромагнитных помех. Методы измерения изложены в разделе 5.

В полосе частот от 150 кГц до 30 МГц допустимые значения напряженности поля электромаг
нитных помех Н, дБ (1 мкА/м), вычисляют по формулам (3), (4), (5); в полосе частот от 30 МГц до 1 
ГГц допустимые значения напряженности поля электромагнитных помех Е, дБ (1 мкВ/м), вычисляют 
по формулам (6), (7), (8).

= 70,00-21,73 lg (f/0 ,15) — для кривой А; (3)

Н2 = 65,00-21,73 lg (f/0 ,15) — для кривой В; (4)

Н3 = 55,00-21,73 lg (f/0 ,15) —  для кривой С; (5)

Е1 = 90,00-16,42 lg (f/30 ,00) — для кривой А; (6)

Е2 = 85,00-16,42 lg (f/30 ,00) — для кривой В; (7)

Е3 = 7 5 ,0 0 -1 6 ,42lg(f/30 ,00) —  для кривой С, (8)

где f  — частота измерений, МГц.

4.3 Нормы напряжения электромагнитных помех, создаваемых железнодорожным
подвижным составом в каналах железнодорожной радиосвязи

(Требования настоящего раздела являются дополнительными относительно требований приме
ненного международного стандарта МЭК 62236-3-1:2008 и приведены с целью соблюдения требо
ваний по электромагнитной совместимости в части обеспечения безопасности железнодорожного 
подвижного состава.)

В полосах частот, используемых для железнодорожной радиосвязи, устанавливают нормы на
пряжения электромагнитных помех, создаваемых подвижным составом в каналах железнодорожной 
радиосвязи. Допустимые значения напряжения электромагнитных помех в каналах гектометрового 
радиочастотного диапазона (на частоте 2,13 МГц) и метрового радиочастотного диапазона (на часто
те 153,00 МГц) представлены в таблице 1.

Нормы приведены для квазипиковых значений напряжения помех. Методы измерения изложены 
в приложении ДА.

Таблица 1 — Допустимые значения напряжения электромагнитных помех

Вид подвижного объекта

Напряжение электромагнитных помех, 
дБ (1 мкВ)

2,13 МГц 153,00 МГц 2,13 МГц 153,00 МГц

на стоянке в движении

Локомотивы, моторвагонный и специальный 
подвижной состав постоянного тока

45* 18 58* 30

Локомотивы, моторвагонный и специальный 
подвижной состав переменного тока

46* 26 60* 46

Автономные локомотивы, автономные моторва
гонный и специальный подвижной состав; вагоны

30* 14 40* 26

* Нормы не применяются для железнодорожного подвижного состава, обращающегося на участках желез
ных дорог, оснащенных поездной радиосвязью метрового и более высоких диапазонов.
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Рисунок 1 —  Нормы напряженности поля электромагнитных помех (квазипиковые значения), 
создаваемых подвижным составом на стоянке
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Кривая А — при питании подвижного состава от сети переменного тока напряжением 25 кВ; кривая В — при питании подвижного 

состава от сети постоянного тока напряжением 3 кВ; кривая С — для автономного подвижного состава

Рисунок 2 —  Нормы напряженности поля электромагнитных помех (пиковые значения) 
создаваемых подвижным составом в режиме движения
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4.4 Нормы напряжения электромагнитных помех в бортовой сети подвижного состава,
питающей радиостанции железнодорожной радиосвязи

(Требования настоящего раздела являются дополнительными относительно требований приме
ненного международного стандарта МЭК 62236-3-1:2008 и приведены с целью соблюдения требо
ваний по электромагнитной совместимости в части обеспечения безопасности железнодорожного 
подвижного состава).

Квазипиковые значения напряжения электромагнитных помех в бортовой сети подвижного объекта, 
питающей радиостанции железнодорожной радиосвязи, не должны превышать следующих значений:

- 75 дБ (1 мкВ) — на частоте 2,13 МГц;
- 60 дБ (1мкВ) — на частоте 153,00 МГц.
Методы измерения напряжения электромагнитных помех изложены в приложении ДА.

5 Метод измерения напряженности поля электромагнитных помех 
от железнодорожного подвижного состава

5.1 Общие положения

(Эти требования являются дополнительными относительно требований международного стан
дарта МЭК 62236-3-1:2008 и включены в настоящий стандарт для обеспечения приведения его в со
ответствие с требованиями ГОСТ Р.1.5.)

5.1.1 Измерения проводят в соответствии с ГОСТ Р 51318.16.2.3 (пункт 7.2.7 — для испытательных 
площадок на открытом воздухе), ГОСТ Р 55176.2 и настоящим стандартом.

5.1.2 Измерения напряженности поля электромагнитных помех проводят при приемочных испы
таниях первого опытного образца каждого вида железнодорожного подвижного состава; измерения на
пряженности поля электромагнитных помех и порядок отбора образцов при периодических и типовых 
испытаниях — в соответствии с техническими условиями на соответствующий вид подвижного состава.

5.2 Условия проведения измерений

5.2.1 Климатические условия
(Эти требования являются дополнительными относительно требований международного стан

дарта МЭК 62236-3-1:2008 и включены в настоящий стандарт для обеспечения приведения его в со
ответствие с требованиями ГОСТ Р.1.5.)

Измерения проводят при отсутствии атмосферных осадков (дождя, снега), при температуре воз
духа не менее 5 °С и скорости ветра менее 10 м/с. При наличии на проводах контактной сети измо
рози и гололедных образований измерения не проводят.

5.2.2 Режимы работы подвижного состава при проведении измерений
5.2.2.1 При проведении измерений все системы, находящиеся на борту подвижного состава 

и способные создавать электромагнитные помехи, должны быть включены и находиться в исправ
ном состоянии.

5.2.2.2 Локомотивы, моторвагонный и специальный самоходный подвижной состав испытывают 
на стоянке и в движении.

На стоянке измерения проводят при включенном вспомогательном электрооборудовании под
вижного состава (вспомогательные преобразователи, вентиляторы, компрессоры, генераторы управ
ления, климатические установки, зарядные агрегаты и другое электрооборудование), работающем 
с номинальным током. Тяговые преобразователи должны быть подключены к источнику напряжения 
в режиме холостого хода.

Движение подвижного состава осуществляется в режиме тяги, а также в режиме электрического 
торможения, если такое торможение предусмотрено конструкцией подвижного состава.

5.2.2.3 Вагоны (пассажирские и грузовые) и специальный несамоходный подвижной состав ис
пытывают на стоянке. Измерения проводят при включенном электрооборудовании (преобразова
тели, вентиляторы, климатическое оборудование, холодильное оборудование, зарядные агрегаты 
и другое электрооборудование), работающем с номинальным током.
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5.2.2.4 При проведении измерений в режиме движения скорость подвижного состава должна 
составлять (50 ±10) км/ч. При прохождении места установки измерительной антенны испытуемый 
подвижной состав должен ускоряться или замедляться с усилием приблизительно 1 /3 максималь
ного тягового (тормозного) усилия в данном диапазоне скоростей.

Пр и м е ч а н и е  — 5.2.2 настоящего стандарта включает текст раздела 4 и пункта 6.3.2 примененного 
международного стандарта МЭК 62236-3-1:2008, отредактированный применительно к конкретным типам под
вижного состава.

5.3 Требования к измерительным приборам и их размещению

(Подраздел включен в настоящий стандарт дополнительно для соблюдения законодательства 
Российской Федерации об обеспечении единства измерений и с целью уточнения порядка проведе
ния измерений дополнен описанием типов антенн, которые могут быть использованы при измере
ниях, с учетом рекомендаций пункта В.2 (приложение В) примененного международного стандарта 
МЭК 62236-3-1:2008.)

5.3.1 Измерительные приборы и измерительные антенны должны соответствовать требованиям 
ГОСТ Р 51318.16.1.1 и ГОСТ Р 51318.16.1.4 соответственно.

Средства измерений, применяемые при испытаниях, должны быть утвержденного типа и пове
рены, а испытательное оборудование должно быть аттестовано в соответствии с ГОСТ Р 8.568.

П р и м е ч а н и е  — Измерительные приборы должны обеспечивать режим измерения уровней пиковых
и квазипиковых значений помех.

5.3.2 При измерениях могут быть использованы следующие типы антенн:
- от 150 кГц до 30 МГц, измерение магнитного поля Н, дБ (1 мкА/м) — рамочная антенна 

по ГОСТ Р 55176.2 (рисунок 3);
- от 30 МГц до 300 МГц, измерение электрического поля Е, дБ (1 мкВ/м) — биконическая антен

на по ГОСТ Р 55176.2 (рисунок 4);
- от 300 МГц до 1,0 ГГц, измерение электрического поля Е, дБ (1 мкВ/м) — логопериодическая 

антенна по ГОСТ Р 55176.2 (рисунок 5).
5.3.3 При использовании анализатора спектра в протоколе должны быть указаны скорость раз

вертки и ширина полосы пропускания.
5.3.4 Расстояние от измерительной антенны до оси пути, по которому движется или на котором 

стоит подвижной состав, составляет (10 ± 0,3) м. При использовании логопериодической антенны это 
расстояние отсчитывают от геометрического центра антенной решетки. Измерения проводят с одной 
стороны железнодорожного подвижного состава.

5.3.5 Высота установки антенны относительно уровня головки рельса должна находиться в пре
делах от 1,0 до 2,0 м для рамочной антенны и от 2,5 до 3,5 м — для биконической и логопериодиче
ской антенн.

Рамочную антенну устанавливают в вертикальной плоскости параллельно железнодорожному 
пути. Биконическую и логопериодическую антенны устанавливают в вертикальной и горизонтальной 
плоскостях. Расположение биконической антенны и вибраторов логопериодической антенны при из
мерениях в горизонтальной плоскости должно быть параллельно железнодорожному пути.

5.4 Измерительная площадка

5.4.1 На измерительной площадке не должно быть деревьев, кустарников, строений. Измери
тельную площадку недопустимо размещать на участках, включающих мосты, тоннели, опоры контакт
ной сети с гибкими и жесткими поперечинами.

5.4.2 Точка измерения должна находиться в середине пролета между опорами контактной сети 
на стороне пути, противоположной месту размещения опор; на двухпутных участках измерения следует 
проводить со стороны пути, на котором находится испытуемый подвижной состав.

5.4.3 Длина контактной подвески в обе стороны от точки измерения должна быть не менее 2 км, 
при этом контактная сеть не должна иметь неоднородностей (нейтральных вставок, секционных изо
ляторов ит.п ).

5.4.4 В пределах 2 км или секции контактной сети не должны работать другие локомотивы, мотор
вагонный или специальный самоходный подвижной состав.
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П р и м е ч а н и е  — Если условия по 5.4.3 и 5.4.4 обеспечить невозможно, необходимо регистрировать уро
вень посторонних помех (фоновый шум) до и после каждого измерения помех от испытуемого подвижного состава.

5.4.5 Допустимый уровень посторонних помех на каждой частоте измерений, определенный 
при полностью выключенном оборудовании на испытуемом подвижном составе, должен быть не менее 
чем на 6 дБ ниже норм по 4.1 и 4.2.

Допускается проводить измерения, если уровень посторонних помех превышает допустимый, 
а суммарный уровень посторонних помех и помех от испытуемого подвижного состава не превышает 
норм по 4.1 и 4.2.

П р и м е ч а н и е  — Данный абзац включен в настоящий стандарт дополнительно в целях обеспечения 
проведения испытаний в условиях повышенного уровня помех в пределах измерительной площадки.

5.5 Испытательные частоты

(Данный подраздел включен дополнительно с учетом рекомендаций В.1 (приложение В) при
мененного международного стандарта МЭК 62236-3-1:2008 для уточнения порядка проведения из
мерений.)

При проведении измерений следует исключать частоты, на которых работают радиовещатель
ные станции или другие источники сигналов высоких уровней.

Напряженность поля электромагнитных помех измеряют на следующих частотах в пределах 
нормируемой полосы частот:

- 0,24; 0,60; 1,00; 2,20; 3,50; 10,00; 22,00 МГц (точность установки частоты ± 10 %);
- 35,00; 90,00; 180,00 МГц (точность установки частоты ± 5 МГц);
- 300,00; 600,00; 900,00 МГц (точность установки частоты ± 20 МГц).

5.6 Порядок проведения измерений

При испытаниях подвижного состава на стоянке измерительную антенну устанавливают в следу
ющих точках:

- для электровозов —  напротив поднятого токоприемника;
- для тепловозов —  напротив середины секции;
- для моторвагонного подвижного состава с питанием от контактной сети —  напротив поднятого 

токоприемника;
- для автономного моторвагонного подвижного состава —  напротив моторного вагона;
- для специального подвижного состава —  напротив середины единицы подвижного состава;
- для вагонов —  напротив оборудования, которое может создавать наибольшие помехи.

П р и м е ч а н и е  — Текст данного подраздела отредактирован по отношению к пункту 6.3.2 примененного 
международного стандарта МЭК 62236-3-1:2008 в целях уточнения мест размещения измерительных антенн 
при проведении измерений.

6 Требования по обеспечению  электром агнитной совм естим ости  
ж елезнодорож ного  подвиж ного состава с устройствам и ж елезнодорож ной  
электросвязи и ж елезнодорож ной автоматики и телем еханики

Нормы мешающих влияний железнодорожного подвижного состава на устройства железнодо
рожной электросвязи и железнодорожной автоматики и телемеханики, а также методы измерения 
и расчета изложены в приложении А.

П р и м е ч а н и е  — Настоящий раздел изложен в соответствии с рекомендациями подраздела 6.1 
и с учетом положений пункта 6.2.2 примененного международного стандарта МЭК 62236-3-1:2008 с целью 
соблюдения требований по электромагнитной совместимости в части обеспечения безопасности железно
дорожного подвижного состава, железнодорожной автоматики и телемеханики, железнодорожной электро
связи в Российской Федерации.
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Приложение А 
(обязательное)

Нормы мешающих влияний железнодорожного подвижного состава на устройства 
железнодорожной электросвязи и железнодорожной автоматики и телемеханики.

Методы измерения и расчета

А.1 Нормы мешающих влияний на устройства железнодорожной электросвязи.
Методы измерения и расчета

А.1.1 Нормы мешающих влияний

А. 1.1.1 При испытаниях определяют мешающее влияние электровозов и электропоездов на кабельные про
водные линии связи.

А. 1.1.2 Мешающее влияние оценивают по величине напряжения, наведенного в контрольной цепи кабель
ной линии связи. Мешающее напряжение (псофометрическое значение) Чш, создаваемое в кабельных прово
дных линиях связи при движении электровозов и электропоездов, не должно превышать 1,0 мВ для электропоез
дов и 1,2 мВ для электровозов.

А.1.2 Метод расчета напряжения, наведенного
в контрольной цепи кабельной линии связи

А. 1.2.1 Расчет напряжения, наведенного в контрольной цепи кабельной линии связи, проводят при прие
мочных испытаниях первого опытного образца каждого вида электровоза и электропоезда; порядок отбора образ
цов при периодических и типовых испытаниях — в соответствии с техническими условиями на соответствующий 
вид подвижного состава.

А. 1.2.2 Определение мешающего влияния электровозов и электропоездов на кабельные линии связи вы
полняют расчетным методом. Рассчитывают величину напряжения (Уш, индуцированную контуром тягового элек
троснабжения электровоза или электропоезда в цепи контрольного участка кабеля связи.

В качестве расчетного принимают контрольный участок кабеля типа МКПАБ7 х4 х 1 ,05 + 5 x 2 x 0 ,7 + 1x0,7 
при длине сближения линии связи с тяговой сетью/э = 25 км и ширине сближения между проводом связи и вли
яющей линией а = 25 м.

На расчетном участке принимается консольное электроснабжение двухпутного участка на плече /т = 25 км. 
Удельная проводимость земли а  принимается равной 0,025 См/м.

Расчетную величину мешающего напряжения (псофометрическое значение) 1/ш, мВ, определяют по фор
муле (А.1):

где Чш — уровень гармонической составляющей мешающего напряжения с частотой /в  диапазоне 50—3450 Гц. 

Составляющую мешающего напряжения 1/ш ,̂ мВ, определяют по формуле (А.2):

где соf = 2n f — угловая частота составляющей тока электропоезда, рад/с;
f — частота гармонической составляющей тока электропоезда диапазона частот 50—3450 Гц;

Mf — взаимная индуктивность между двумя однопроводными цепями для составляющей тока элек
тропоезда на частоте f. Mf , Гн/км, определяют по формуле (А.З):

(А.1)

и  (af M f l f P f r \ f S f l f  ■ 103
Чи / --------- 1------- (А.2)

(А.З)

If — уровень составляющей тока электропоезда на частоте f (измеряется при испытаниях), А; 
pf — коэффициент акустического воздействия для составляющей тока электропоезда на частоте f

(таблица А.1);
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г\f  — коэффициент чувствительности двухпроводной цепи к помехе для составляющей тока элек
тропоезда на частоте f, принятый для цепи магистрального непупинизированного НЧ кабеля 
(таблица А.1);

Sf — результирующий коэффициент экранирующего (защитного) действия для составляющей тока 
электропоезда на частоте f, определяют по формуле А.4:

Sf = So6fSpST, (А.4)

где S0Qf — коэффициент защитного действия оболочки кабеля на частоте f (таблица А. 1);
Sp =0 ,34  — коэффициент экранирующего действия рельсов (двухпутный участок) для ширины сближения 

25 м;
ST =0,58  — коэффициент экранирующего действия заземленных тросов (медный сечением 120 мм2) 

при удельном сопротивлении земли 40 Ом м;

Т а б л и ц а  А1 — Коэффициенты чувствительности двухпроводной цепи к помехе, защитного действия оболоч
ки кабеля и акустического воздействия для составляющей тока частотой f

f. Гц 4f x103 So6 f Pf

50 0,035 0,219 0,0007

150 0,09 0,099 0,035

250 0,18 0,068 0,178

350 0,3 0,053 0,376

450 0,38 0,044 0,582

550 0,47 0,038 0,733

650 0,55 0,034 0,851

750 0,64 0,031 0,955

850 0,72 0,028 1,035

950 0,81 0,026 1,109

1050 0,9 0,025 1,109

1150 0,95 0,023 1,035

1250 1,02 0,022 0,977

1350 1,04 0,021 0,928

1450 1,11 0,02 0,881

1550 1,112 0,02 0,842

1650 1,115 0,019 0,807

1750 1,118 0,018 0,775

1850 1,121 0,018 0,745

1950 1,127 0,017 0,72

2050 1,131 0,017 0,698

2150 1,134 0,016 0,679

2250 1,138 0,016 0,661

2350 1,142 0,016 0,643

2450 1,145 0,015 0,624
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Окончание таблицы А. 1

f. Гц

СООXsr S o 6 f Pf

2550 1,148 0,015 0,604

2650 1,151 0,015 0,586

2750 1,154 0,014 0,567
2850 1,157 0,014 0,546
2950 1,16 0,014 0,531
3050 1,163 0,014 0,514
3150 1,165 0,014 0,502
3250 1,167 0,013 0,489
3350 1,168 0,013 0,482

3450 1,169 0,013 0,477

П р и м е ч а н и е  — Значения параметров в таблице даны для частот, кратных 50 Г ц. Для других ча
стот заданного диапазона значения параметров определяют интерполяцией.

А.1.3 Метод измерения гармонических составляющих тока

При испытаниях измеряют гармонические составляющие If тока электровоза или электропоезда основной 
составное™ в квазиустановившихся режимах работы электрооборудования при консольном электроснабжении 
подвижного состава от одной тяговой подстанции на двухпутном участке.

При электротяге переменного тока измерения проводят при работе электровоза или электропоезда на кон
соли длиной 25 км (допускается имитация консольного электроснабжения на участке длиной 25 км путем включе
ния в контур тягового электроснабжения соответствующего реактанса).

При электротяге постоянного тока на подстанции включают двухзвенный семиконтурный фильтр с индук
тивностью реакторов отсоса 10 мГн и свободной емкостью более 200 мкФ. Измерения на постоянном токе прово
дят при работе электровоза или электропоезда на консоли более 1,5 км с соответствующим приведением уровней 
составляющих тока электровоза или электропоезда к плечу длиной 25 км.

Ток электровоза или электропоезда измеряют по методу А.2.2.2 (приложение А).
Гармонические составляющие тока электровоза или электропоезда определяют в динамическом спектральном 

анализе тока электровоза или электропоезда, результатом которого является дискретный спектр усредненных (за вре
мя 300 мс) значимых гармонических составляющих тока электровоза или электропоезда в полосе частот 50—3450 Гц.

По измеренным составляющим If тока электровоза или электропоезда рассчитывают псофометрическое 
значение мешающего напряжения 1/ш.

П р и м е ч а н и е  — Текст справочного приложения А примененного международного стандарта МЭК 
62236-3-1:2008 отредактирован в соответствии с нормативными документами, в которых изложены требования 
по мешающим влияниям железнодорожного подвижного состава на линии железнодорожной электросвязи, уста
новленные в Российской Федерации, как предложено в разделе 6.1 примененного международного стандарта 
МЭК 62236-3-1:2008.

А.2 Нормы мешающих влияний железнодорожного подвижного состава на устройства железнодо
рожной автоматики и телемеханики. Методы измерения

[Требования раздела А.2 (приложение А) являются дополнительными относительно требований приме
ненного международного стандарта МЭК 62236-3-1:2008 и приведены, как предложено в разделе 6.1 стандарта 
МЭК 62236-3-1:2008, с целью соблюдения требований по электромагнитной совместимости в части обеспече
ния безопасности железнодорожного подвижного состава в Российской Федерации].

А.2.1 Нормы мешающих влияний

А.2.1.1 При испытаниях определяют мешающее влияние электровозов, электропоездов, пассажирских 
вагонов с высоковольтным преобразователем на рельсовые цепи сигнализации, централизации, блокировки 
(СЦБ) и устройства автоматической локомотивной сигнализации (АЛС).

А.2.1.2 Мешающее влияние оценивают по величине гармонических составляющих тока электровоза, элек
тропоезда, пассажирского вагона с высоковольтным преобразователем.

Допустимые значения величины гармонических составляющих тока электровоза или электропоезда при
ведены в таблице А.2, допустимые уровни мешающего влияния электрооборудования пассажирского вагона 
с высоковольтным преобразователем приведены в таблице А.З.
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Т а б л и ц а  А.2 — Допустимые значения величины гармонических составляющих тока электровоза или элек
тропоезда

Система электроснабжения 
электровоза/ 

электропоезда

Полоса частот 
гармонических 

составляющих тока 
электропоезда, Гц

Центральная частота 
полосы (номинальная 

частота сигнального тока 
устройств СЦБ и АЛС), Гц

Действующее значение 
гармонических 

составляющих тока 
электровоза/ 

электропоезда в полосе 
частот*, А, не более

19— 21
21— 29
29— 31

25
11,6
1,0
11,6

Система 3 кВ постоянно
го тока

40— 46 
46— 54 
54—60

50
5.0 
1,3
5.0

4507— 4583 4545 0,2

5517— 5593 5555 0,2

15— 21 
21— 29 
29—  35

25
4.1 
1,0
4.1

Система 25 кВ перемен
ного тока 50 Гц 65— 85 75 4,1

4462— 4538 4500 0,2

5462— 5538 5500 0,2

167— 184 175 0,4

408— 432 420 0,35

Системы 3 кВ постоянно- 
го тока и 25 кВ перемен- 

ного тока 50 Гц

468— 492 480 0,35

568— 592 580 0,35

708— 732 720 0,35

768— 792 780 0,35

4962— 5038 5000 0,2

* Указан уровень действующего значения, рассчитанный сразу для всех гармонических составляющих, 
одновременно присутствующих в заданной полосе, с длительностью его возмущения более 0,3 с.

Т а б л и ц а  А.З — Допустимые уровни мешающего влияния электрооборудования пассажирского вагона с вы
соковольтным преобразователем

Частота сигнального тока, Гц Полоса частот, Гц Допустимый уровень помех, мА

25

19— 21 240

21— 29 60

29— 31 240

50

42— 46 100

46— 54 24

54— 58 100

175 167— 184 40

420 408— 432 50
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Окончание таблицы А.З

Частота сигнального тока, Гц Полоса частот, Гц Допустимый уровень помех, мА

480 468—492 50

580 568—592 50

720 708—732 50

780 768—792 50

4545 4508—4583 30

5000 4963—5038 30

5555 5518—5593 30

А.2.2 Метод измерения мешающих влияний на устройства железнодорожной автоматики
и телемеханики

А.2.2.1 Измерения проводят при приемочных испытаниях первого опытного образца каждого вида желез
нодорожного подвижного состава; порядок отбора образцов при периодических и типовых испытаниях — в соот
ветствии с техническими условиями на соответствующий вид подвижного состава.

А.2.2.2 Измерение величины гармоник тягового тока проводят путем измерений уровней гармонических 
возмущений в указанных в таблице А.2 полосах частот в токе электровоза или электропоезда во всех экс
плуатационных режимах работы электрооборудования подвижного состава, предусмотренных технической 
документацией.

А.2.2.3 Измерение уровня помех проводят путем измерений гармонических составляющих тока высоко
вольтного преобразователя пассажирского вагона в указанных в таблице А.З полосах частот. Измерения прово
дят на стоянке во всех эксплуатационных режимах, предусмотренных технической документацией.
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Приложение ДА 
(обязательное)

Методы измерения напряжения элетромагнитных помех, создаваемых подвижным составом
в каналах железнодорожной радиосвязи и бортовой сети, питающей радиостанции

(Требования, изложенные в настоящем приложении, являются дополнительными относительно требований 
международного стандарта МЭК 62236-3-1:2008 и включены в настоящий стандарт с целью соблюдения требова
ний по электромагнитной совместимости в части обеспечения безопасности железнодорожного подвижного соста
ва в Российской федерации.)

ДА.1 Метод измерения напряжения электромагнитных помех, создаваемых подвижным составом
в каналах железнодорожной радиосвязи

ДА.1.1 Общие положения

ДА. 1.1.1 Измерение напряжения электромагнитных помех, создаваемых подвижным составом в каналах же
лезнодорожной радиосвязи, проводят на выходе антенных кабелей радиостанции железнодорожной радиосвязи. 
Испытания проводят в соответствии с ГОСТ Р 51318.16.1.2 и настоящим стандартом.

ДА. 1.1.2 Измерения напряжения электромагнитных помех, создаваемых подвижным составом в каналах же
лезнодорожной радиосвязи, проводят при приемочных испытаниях первого опытного образца каждого вида желез
нодорожного подвижного состава; порядок отбора образцов при периодических и типовых испытаниях — в соот
ветствии с техническими условиями на соответствующий вид подвижного состава.

ДА.1.2 Условия проведения измерений

ДА.1.2.1 Климатические условия
Измерения проводят при отсутствии атмосферных осадков (дождя, снега), при температуре воздуха не ме

нее 5 °С и скорости ветра менее 10 м/с. При наличии на проводах контактной сети изморози и гололедных образо
ваний измерения не проводят.

ДА.1.2.2 Режимы работы подвижного состава при проведении измерений
ДА.1.2.2.1 Испытания подвижного состава проводят на стоянке и в движении в режимах тяги и электрическо

го торможения, если такое предусмотрено его конструкцией.
ДА. 1.2.2.2 На стоянке измерения проводят при включенном вспомогательном электрооборудовании подвиж

ного состава (вспомогательные преобразователи, вентиляторы, компрессоры, генераторы управления, климатиче
ские установки, зарядные агрегаты и другое электрооборудование), работающем с номинальным током.

ДА. 1.2.2.3 При измерениях на стоянке подвижной состав должен находиться на путях, удаленных на рассто
яние не менее 200 м от посторонних, т. е. не относящихся к непосредственному питанию испытуемого подвижного 
состава, источников электромагнитных помех: других электрифицированных путей, тяговых подстанций, линий 
электропередачи и т. д.

ДА. 1.2.2.4 Испытания подвижного состава в движении проводят при скорости (70 ± 10) км/ч, а также при уве
личении скорости и торможении. Испытуемый подвижной состав должен ускоряться или замедляться с усилием 
приблизительно 1/3 максимального тягового (тормозного) усилия в заданном диапазоне скоростей.

ДА.1.3 Требования к измерительным приборам

Измерительные приборы должны соответствовать требованиям ГОСТ Р 51318.16.1.1.
Средства измерений, применяемые при испытаниях, должны быть утвержденного типа и поверены, а испы

тательное оборудование должно быть аттестовано в соответствии с ГОСТ Р 8.568.

П р и м е ч а н и е  — Измерительные приборы должны обеспечивать режим измерений квазипиковых зна
чений помех.

ДА.1.4 Порядок проведения измерений

При проведении измерений напряжения электромагнитных помех в канале железнодорожной радиосвязи 
гектометрового радиочастотного диапазона от установленной на подвижном составе радиостанции отключают вы
сокочастотный кабель, идущий в антенно-согласующему устройству, и подключают к нему измерительный прием
ник в соответствии со схемой на рисунке ДА.1.

При проведении измерений напряжения электромагнитных помех в канале железнодорожной радиосвязи 
метрового радиочастотного диапазона от установленной на подвижном составе радиостанции отключают кабель, 
идущий к антенне метрового диапазона, и подключают к нему измерительный приемник в соответствии со схемой 
на рисунке ДА.2.
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А1 — антенна радиостанции железнодорожной радиосвязи гектометрового радиочастотного диапазона; АнСУ — антенно
согласующее устройство радиостанции железнодорожной радиосвязи; ИП — измерительный приемник

Рисунок ДА.1 — Схема измерения напряжения электромагнитных помех, создаваемых подвижным составом 
в канале железнодорожной радиосвязи гектометрового радиочастотного диапазона

А2 — антенна радиостанции железнодорожной радиосвязи метрового радиочастотного диапазона;
ИП — измерительный приемник

Рисунок ДА.2 — Схема измерения напряжения электромагнитных помех, создаваемых подвижным составом 
в каналах железнодорожной радиосвязи метрового радиочастотного диапазона

ДА.2 Метод измерения напряжения электромагнитных помех, создаваемых подвижным составом
в бортовой сети, питающей радиостанции железнодорожной радиосвязи

ДА.2 1 Общие положения

ДА.2.1.1 Испытания проводят в соответствии с ГОСТ Р 51318.16.2.1 (пункт 7.44.2) и настоящим стандартом.
ДА.2.1.2 Измерения напряжения электромагнитных помех, создаваемых подвижным составом в бортовой 

сети, питающей радиостанции железнодорожной радиосвязи, проводят при приемочных испытаниях первого опыт
ного образца каждого вида железнодорожного подвижного состава; порядок отбора образцов при периодических 
и типовых испытаниях —  в соответствии с техническими условиями на соответствующий вид подвижного состава.

П р и м е ч а н и  е — Порядок отбора образцов проводят с учетом ДА.2.2.1.

ДА.2.2 Условия проведения измерений

ДА.2.2.1 Измерения напряжения помех в бортовой сети проводят на тех видах подвижного состава, где 
при измерениях в соответствии с ДАН превышен уровень помех в каналах железнодорожной радиосвязи.
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ДА.2.2.2 Измерения проводят при нахождении подвижного состава на стоянке при включенном вспомога
тельном электрооборудовании (вентиляторы, компрессоры, генераторы управления, климатические установки, за
рядные агрегаты и другое электрооборудование), работающем с номинальным током.

ДА.2.3 Требования к измерительным приборам

Измерительные приборы должны соответствовать требованиям ГОСТ Р 51318.16.1.1.
Средства измерений, применяемые при испытаниях, должны быть утвержденного типа и поверены, а испы

тательное оборудование должно быть аттестовано в соответствии с ГОСТ Р 8.568.

П р и м е ч а н и е  — Измерительные приборы должны обеспечивать режим измерений квазипиковых зна
чений помех.

ДА.2.4 Порядок проведения измерений

При проведении измерений радиостанцию железнодорожной радиосвязи, установленную на подвижном со
ставе, отключают от бортовой сети. Вместо радиостанции подключают сопротивление величиной 50— 100 Ом, ими
тирующее нагрузку (радиостанцию).

Измерительный прибор подключают между каждым питающим проводом и корпусом подвижного объекта 
с использованием пробника напряжения.
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Приложение ДБ 
(справочное)
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Оригинальный текст измененных положений примененного  
международного стандарта МЭК 62236-3-1:2008

1 Сфера действия

Настоящая часть стандарта МЭК 62236 устанавливает требования помехоэмиссии и помехоустойчивости 
для всех типов подвижного состава. Он касается тягового подвижного состава и составов поездов, включая город
ские самоходные средства, предназначенные для использования на улицах города.

Рассматриваемый диапазон частот: от частоты постоянного тока до 400 ГГц. На частотах, где нормы не ука
заны, испытания не проводят

Сфера действия настоящего стандарта заканчивается интерфейсом подвижного состава с точками подво
да и отдачи мощности. В случае локомотивов, составов поездов, трамваев и т. п. это относится к коллектору тока 
(пантографу, механизму тормозного башмака). В случае буксируемого подвижного состава это относится к вспомо
гательному силовому соединителю переменного или постоянного тока. Однако, поскольку коллектор тока является 
частью тягового состава, исключить влияние такого интерфейса с линией питания не всегда представляется воз
можным. Для минимизации таких воздействий было разработано испытание при медленном движении.

В общем случае вся аппаратура, находящаяся в самоходном средстве, должна отвечать требованиям ча
сти 3-2 настоящего стандарта. В исключительных случаях, когда аппаратура отвечает другому стандарту по ЭМС, 
а полное соответствие части 3-2 не гарантируется, ЭМС должна быть обеспечена соответствующими мерами ин
теграции аппаратуры в систему самоходного средства и/или соответствующим анализом ЭМС и испытанием, удо
стоверяющим отступление от требований части 3-2.

3 Термины и определения

3.1
тяговый подвижной состав (traction stock)

электрические и дизельные локомотивы, высокоскоростные составы поездов, многочисленные электри
ческие и дизельные устройства (без локомотивов, каждый вагон имеет свое собственное тяговое оборудова
ние) для магистральных самоходных средств, самоходные средства железных дорог облегченного типа [город
ских ж /д ] (LRV), такие как составы поездов метро, трамваи и т. п., для городского транспорта

3.2
буксируемые [перевозочные] подвижные составы (hauled stock)

все отдельные пассажирские вагоны и грузовые вагоны (если в них имеется электрическая аппаратура, такая 
как морозильное оборудование), которые можно буксировать в случайных комбинациях с помощью локомотивов 
различных типов

3.3
магистральные самоходные средства (main line vehicles)

такие самоходные средства, как высокоскоростные поезда, пригородные поезда, грузовые составы, предна
значенные главным образом для функционирования между городами

3.4
городские самоходные средства (urban vehicles)

такие самоходные средства, как составы поездов метро, трамваи, самоходные средства железных дорог 
облегченного типа, троллейбусы, предназначенные главным образом для функционирования в границах города

4 Применимость

Невозможно проводить испытания на ЭМС, задействуя последовательно каждую функцию подвижного со
става. Испытания следует проводить в типичных рабочих режимах при условии, что в этих режимах создается наи
большая электромагнитная эмиссия.

Конфигурация и режим работы должны быть указаны в плане испытаний, а реальные условия, существую
щие во время испытаний, должны быть точно отражены в протоколе испытания.
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6.1 Совместимость с системами сигнализации и связи
Системы сигнализации, радиосистемы в поезде и другие железнодорожные системы (счетчики колесных 

осей, рельсовые цепи, системы управления поездом и т. п.) в разных странах различны с точки зрения рабочих 
частот и формы сигналов. Поэтому требования к электромагнитной эмиссии должны определяться в соответствии 
с типом используемых систем сигнализации и связи (см. МЭК 62427).

В требованиях должны учитываться источники помех, не относящиеся к подвижному составу, включая сами 
системы сигнализации и радиосистемы поезда, воздействия переходных процессов из-за плохого контакта, дрожа
ния пантографа, зазоров третьего рельса и т. п.

6.2.2 Аналоговые линии связи

Гармоники тягового тока системы железной дороги могут создавать помехи в аналоговой телекоммуникаци
онной системе. Допустимый уровень помех в обычных аналоговых телефонных линиях определяет МСЭ-Т. Величи
ну такой помехи измеряют псофометрическим фильтром. Соотношение между током, поглощаемым или генериру
емым тяговым самоходным средством, и помехой в ТЛФ линии не контролируется ни производителем самоходного 
средства, ни оператором сети связи (более подробную информацию см. в разделе А.1). Таким образом, владе
лец тягового подвижного состава в соответствии с правилами, определенными администрацией инфраструктуры, 
определяет нормы на частотно-взвешенный ток помех от тягового подвижного состава.

Одним из обычно используемых методов является определение псофометрического тока /pso, с псофоме
трическим частотным взвешиванием. Подоснова указанного метода и его применение представлены в приложе
нии А. Поскольку известно, что метод тока /рзо не в полной мере отражает помеховое влияние гармоник в килогер- 
цовом диапазоне, покупатель может указать альтернативные методы частотного взвешивания.

6.3.1 Измерительная площадка

Измерительная площадка должна как можно больше отвечать указанным ниже требованиям «свободного 
пространства» в рамках существующих ограничений для прилегающих к железной дороге территорий:

- отсутствие деревьев, стен, мостов, тоннелей или самоходных средств вблизи точки измерения, минималь
ное разделительное расстояние:

30 м для магистральных самоходных средств,
10 м для городских самоходных средств;
- так как невозможно исключить опорные мачты воздушного провода, точка измерения должна находиться 

на середине между мачтами, на противоположной полотну стороне (в случае сдвоенного полотна — на стороне за
действованного полотна). Если система железной дороги питается через третий рельс, антенна должна находиться 
на той же стороне полотна (худший случай);

- воздушный провод/третий рельс должны представлять собой «бесконечную» линию, исходящую в обе сто
роны из точки измерения, минимальная свободная длина по обеим сторонам отточки измерения должна быть:

3 км для магистральных самоходных средств,
500 м для городских самоходных средств.
Не следует допускать наличия разрывов/неоднородностей воздушного провода/третьего рельса, а также 

подстанций, трансформаторов, нейтральных секций, секционных изоляторов и т. п.
Поскольку в воздушной линии могут появляться резонансы на радиочастотах, может потребоваться сменить 

измерительную площадку. Необходимо указать точное местоположение основной и резервной испытательных пло
щадок и характеристики этой площадки, а также план системы воздушного провода.

При оценке помех от самоходного средства может быть учтено влияние подстанции. Заметим, что уровень 
помех, создаваемых подстанцией постоянного тока, зависит оттока ее нагрузки, и его невозможно измерить долж
ным образом при отсутствии нагрузки;

- следует избегать близкого соседства силовых линий, включая подземные линии, подстанции ит.п.;
- в пределах указанного ниже расстояния или одной секции питания не должно работать какое-либо другое 

железнодорожное самоходное средство:
20 км для магистральных самоходных средств;
2 км для городских самоходных средств.
Если такие условия обеспечить невозможно, необходимо регистрировать шум окружающей среды до и по

сле каждого измерения помех от испытуемого самоходного средства. При обеспечении этих условий достаточно 
будет иметь только два измерения шума окружающей среды: в начале и в конце серии испытаний.

Уровень посторонних радиопомех должен быть по крайней мере на 6 дБ ниже норм. Если на конкретных 
частотах или в конкретных частотных диапазонах это условие не выполняется, то измерения на таких частотах 
рассматривать не следует. Эти частоты должны быть отмечены в протоколе испытания.

6.3.2 Условия испытаний

Испытания должны охватить работу всех систем, находящихся на борту подвижного состава, которые могут 
создавать излучаемые помехи.

Буксируемый состав следует испытывать в стационарном состоянии в режиме подачи энергии (при работе 
вспомогательных конверторов, зарядных агрегатов и т. п.). Антенну следует устанавливать напротив оборудования, 
которое, как ожидают, будет создавать наибольшие помехи на частотах измерения.
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Тяговый состав следует испытывать в стационарном режиме и при низкой скорости движения. При испыта
нии в стационарном режиме должны работать вспомогательные конверторы (это необязательно в условиях макси
мальной нагрузки, когда создается максимальный уровень эмиссии), а тяговые конверторы должны быть под на
пряжением, но не работать. Антенну следует устанавливать напротив центральной линии самоходного средства, 
если не ожидается, что более высокие уровни электромагнитной эмиссии будут при другом расположении.

При испытаниях с малой скоростью скорость должна быть достаточно низкой, чтобы не допустить дугообра- 
зования при дрожании скользящего контакта и достаточно высокой для обеспечения электрического торможения. 
Рекомендуемый диапазон изменения скорости составляет (20 + 5) км/ч для городских самоходных средств и (50 
+ 10) км/ч для магистральных самоходных средств. При прохождении места установки антенны самоходное сред
ство должно ускоряться или замедляться с усилием приблизительно 1/3 от максимального тягового усилия в за
данном диапазоне скоростей.

Испытания с малой скоростью можно заменить испытанием в стационарном режиме с самоходным сред
ством, работающим с усилием приблизительно 1/3 максимального тягового усилия на механических тормозах, 
если выполняются следующие условия:

тяговое оборудование обеспечивает работу в стационарном режиме;
испытания электрического торможения не требуются, если в системе торможения не используют разноо

бразные схемы.
При замене испытания с малой скоростью стационарным испытанием стяговым усилием следует применять 

нормы для малой скорости. Решение в пользу испытания в стационарном режиме с тяговым усилием должно быть 
обосновано в протоколе испытания.
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Приложение А 
(информационное)

Помехи на линиях связи

А.1 Соотношение между токами в системе железной дороги и помехами на линиях связи

Обычные телекоммуникационные медные кабели, проходящие вблизи электрифицированных железно
дорожных линий, подвергаются воздействию электромагнитных помех, создаваемых токами в системе желез
ной дороги.

Эти помехи приводят к наведенным продольным напряжениям, частота которых меняется от частоты основ
ной волны до высших частотных гармоник. Источником гармоник являются конверторы, используемые в тяговом 
оборудовании тягового подвижного состава, и/или силовая станция. Из-за несимметричностей в самом кабеле эти 
продольные напряжения преобразуются в поперечные напряжения или шум.

Допустимый уровень помех на обычных аналоговых телефонных линиях определяет МСЭ-Т. Величину этих 
помех измеряют с помощью псофометрического фильтра.

Соотношение между током, потребляемым тяговым самоходным средством, и помехой на линии связи 
не контролируется полностью ни производителем самоходного средства, ни операторами железной дороги и теле
коммуникационной сети.

Это соотношение зависит от:
структуры телекоммуникационных кабелей:
- экранирования, изоляции от земли, симметрии кабеля; 
характеристик телекоммуникационных терминалов:
- восприимчивости, симметрии входа; 
топологии сети связи:
- длины секций линии связи, параллельных железнодорожному пути;
- расстояния между железнодорожным полотном и линиями связи;
- удельного сопротивления земли; 
топологии железнодорожной сети:
- однопутной/двухпутной железнодорожной колеи; 
типа питания цепной подвески:
- переменный ток/постоянный ток;
- пульсаций питающего тока подстанции (выпрямителей постоянного тока или в некоторых случаях преоб

разователей 16,7 Гц без подвижных частей);
- типа цепной подвески и системы фидера (например, 1x25 кВ или 2Х25 кВ);
- применения обратных проводов [общих проводов];
- одностороннего или двустороннего питания рассматриваемой секции; 
плотности циркуляции поездов;
поглощения тока и генерации гармоник тягового подвижного состава; 
вида суперпозиции гармоник от некоторого количества преобразователей.

А.2 Определение псофометрического тока

Псофометрический ток — это эквивалентный ток помехи, который представляет эффективную помеху токо
вого спектра в цепи питания телефонной линии. Он определяется уравнением:

где /f — составляющая тока на частоте f  в токе контактной линии; 
pf — коэффициент псофометрического взвешивания.

Значения pf можно найти в Директиве МСЭ-Т «Защита телекоммуникационных линий от вредных воздей
ствий электрических силовых линий и линий электрифицированных железных дорог» (МСЭ-Т 0.41).

Для измерений существуют вольтметры и амперметры, которые автоматически вычисляют сигнал в соответ
ствии с этими значениями pf с помощью псофометрического фильтра.

А.З Нормы и условия испытаний

За определение максимального значения псофометрического тока и условий, при которых он определяется, 
включая длительность, несет ответственность оператор.
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Должны быть учтены следующие условия:
- нормы /рзо при нормальных условиях работы и при условиях неполной нагрузки (один преобразователь 

тяги или более временно исключаются из обслуживания);
- в случае питания постоянным током:
питание железных дорог на постоянном токе обычно осуществляется через диодные выпрямители от трех

фазной сети питания. В идеальном случае один мостовой выпрямитель создает 6-импульсную форму напряжения 
(т. е. первая гармоника на частоте 300 Гц в сети питания 50 Гц) или два моста создают 12-импульсную форму на
пряжения (т. е. 600 Гц). Из-за несимметрии в выпрямителе и из-за индукции обычно основная составляющая на
ходится на частоте 50 Гц.

Наличие фильтров в подстанции значительно снижает влияние подстанции.
Тем не менее в системах постоянного тока подстанция является основным источником помех.
Таким образом, чтобы квалифицировать тяговое самоходное средство, необходимо учитывать уровень по

мех, создаваемый выпрямительным узлом и фильтрами стационарной установки.
Также необходимо учитывать расстояние между тяговым самоходным средством и подстанцией, которое 

влияет на индуктивность линии;
- в случае питания переменным током:
если необходимо учесть искажение напряжения в линии, следует определить наиболее существенные гар

моники. Если требуется учесть особые резонансные условия в системе цепной подвески, необходимо определить 
соответствующие данные. В противном случае считают, что самое высокое значение /pso будет, когда самоходное 
средство находится на самом близком расстоянии от станции питания.

А.4 Измерение псофометрического тока

Во время приемо-сдаточных испытаний или испытаний, выполняемых в целях исследования, следует изме
рять ток помехи /рзо на борту тягового самоходного средства. Можно использовать существующие датчики тока 
самоходного средства, если они имеют достаточную частотную характеристику (по крайней мере до 5 кГц). В слу
чае систем переменного тока ток должен сниматься на стороне высокого напряжения первичной обмотки транс
форматора, а не на стороне земли, так как трансформатор может иметь резонансную частоту ниже 10 кГц.

Псофометрический ток следует измерять с помощью псофометра или другой адекватной системы, в которой 
используется фильтрация по коэффициенту псофометрического взвешивания pf .

Чтобы получить дополнительную информацию относительно структуры спектра и источников помех, насто
ятельно рекомендуется для анализа входного тока и входного напряжения самоходного средства использовать 
2-канальный анализатор спектра.

Псофометрический ток следует измерять в нормальном рабочем режиме и в режиме пониженной нагрузки 
(задействованы не все преобразователи). При интерпретации результатов измерений необходимо учитывать вли
яние рабочих условий, а также изменение индуктивности линии и напряжения питания.

В оценку не должны входить эффекты, возникающие из-за переходных процессов (коммутации в цепях пи
тания, отрывов пантографа, стыковых зазоров третьего/четвертого рельса и т. п.).

А.5 Расчет полного псофометрического тока подвижного состава

Обычно полный ток подвижного состава измерить невозможно. Вместо установки специальной измеритель
ной системы, которая может генерировать изображения полного тока от датчиков, распределенных по всему под
вижному составу, обычно достаточно снять ток с одного тягового узла подвижного состава.

Если псофометрический ток измеряют на одном силовом терминале подвижного состава и этот подвижной 
состав имеет п терминалов, полный ток необходимо рассчитывать в соответствии со следующими правилами:

А.5.1 Системы постоянного тока

Питание железных дорог постоянного тока обычно осуществляется через диодные выпрямители от трехфаз
ной сети питания. Если не применяются специальные фильтры, пульсации тока на выходе выпрямителя значитель
но увеличивают псофометрический ток, создаваемый самоходными средствами на участке питания:

- системы постоянного тока, в которых преобладают пульсации тока выпрямителя (самоходные 
средства с управлением через распределительный вал; самоходные средства с управлением через прерыватель 
или инвертор, подстанция с 6-импульсным выпрямителем без фильтрации)

/pso (полный) = п ' /pso (одного устройства)’

- системы постоянного тока с преобразователями на самоходном средстве и низкими пульсациями 
тока выпрямителя:

Ipso (полный) может быть меньше /рзо (одного устройства) Для прерывателей, работающих в режиме чередова-
ния,

/рзо (полный) = J n -  /pso (одного устройства) Для прерывателей, работающих без синхронизации, или для ин
верторов, непосредственно подключенных к источнику питания.
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А.5.2 Системы переменного тока

Псофометрический ток, генерируемый самоходными средствами на участке питания, в основном зависит 
от типа преобразователя, используемого на борту самоходного средства:

- системы переменного тока с фазоуправляемыми преобразователями:

/рво (полный) = ^ - /pso (одного устройства)- По-видимому, это выражение основано на статистической сме
си типов самоходных средств, скоростей и реального потребления тока. Однако накопленный за последнее 
время опыт по подвижному составу большой мощности показывает, что закон \/л  не применим в случае рав
ных скоростей, равных мощностей и одинаковых типов подвижного состава, когда применяют формулу
/pso (полный) = п ' /pso (одного устройства)’

- системы переменного тока с 4-квадрантными преобразователями (4КП, линейный преобразова
тель сигналов с широтно-импульсной модуляцией)

/pso (полный) < /рзо (одного устройства)’ если 4КП работает в режиме чередования (нормальные рабочие условия),

/pso (полный) = п ' /рзо (одного устройства). если п одинаковых устройств работают не в режиме чередования.
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Приложение ДВ 
(справочное)

Исключенные положения примененного международного стандарта МЭК 62236-3-1:2008

2 Нормативные ссылки

Следующие ссылочные документы являются неотъемлемой частью при использовании данного документа. 
При датированных ссылках используют только цитируемое издание. При недатированных ссылках используют по
следнее издание ссылочного документа (включая любые поправки).

Стандарт 62236-3-2 МЭК, Железные дороги — Электромагнитная совместимость — Часть 3-2: Подвиж
ной состав — Аппаратура

Стандарт 62427 МЭК, Железные дороги — Совместимость между подвижным составом и системами об
наружения поездов

Директива МСЭ-Т, Директива, касающаяся защиты телекоммуникационных линий от мешающих воз
действий, создаваемых линиями электрифицированных железных дорог и линиями энергоснабжения — Том VI:
Опасность и помехи

5 Испытания помехоустойчивости и нормы

К единице подвижного состава испытания не применяют, но были выбраны испытания помехоустойчивости 
и нормы (указанные в части 3-2 настоящего стандарта) на основании того, что единица подвижного состава может 
быть помехоустойчивой по уровню 20 В/м в диапазоне частот от 0,15 МГц до 2 ГГц. Считается, что комплект ап
паратуры в единице подвижного состава будет иметь адекватную помехоустойчивость при условии, что был под
готовлен и применен план ЭМС с учетом норм, указанных в части 3-2 настоящего стандарта.

6 Испытания помехоэмиссии и нормы

Испытания и нормы помехоэмиссии для подвижного состава, представленные в настоящем стандарте, долж
ны гарантировать, насколько это возможно, что подвижной состав не создает помех типовым установкам, находя
щимся вблизи системы железной дороги.

Измерения должны проводиться в четко определенных и воспроизводимых условиях. Полностью разделить 
воздействия железнодорожной системы и испытуемого подвижного состава невозможно. Поэтому оператор и про
изводитель должны согласовать условия испытания (например, величину нагрузки, скорость и др.) и расположение 
измерительной площадки, на которой или вблизи которой может быть установлено оборудование систем сигнали
зации и связи, влияние которого на измерения должно быть определено и учтено. Для излучаемых помех условия 
испытания указаны в 6.3.1 и 6.3.2. Должны быть известны и учтены при измерениях уровни помех, создаваемые 
другими частями железнодорожной системы (например, подстанции, системы сигнализации) и внешними система
ми (например, силовые линии, промышленные зоны, радио- и ТВ передатчики).

6.2.1 Цифровые линии связи

Оборудование цифровых систем, таких как ОКМ, ЦСИО не входит в сферу действия настоящего стандарта.
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Приложение В 
(нормативное)

Излучаемые электромагнитные помехи —  
Методика испытаний

В.1 Цель

В настоящем приложении представлен метод измерения помех от единицы подвижного состава в полосе 
частот от 9 кГц до 1 ГГц. Он соответствует большинству рекомендаций по методам измерения, изложенным в стан
дарте МЭК 62236-2, но предусматривает упрощенные характеристики, которые значительно уменьшают полную 
длительность испытания.

В.2 Измерительное оборудование и метод испытания

Чтобы уменьшить длительность испытания, используют методику сканирования частоты. Это можно сделать 
либо с помощью анализатора спектра, либо с помощью приемника с компьютерным управлением. Каждый частот
ный диапазон делится на несколько поддиапазонов.

Каждая оценка поезда или самоходного средства заключается в проведении испытания в каждом поддиапазоне.
Аппаратура должна непрерывно сканировать этот поддиапазон и запоминать максимальные значения, полу

ченные во время испытания. Это можно обеспечить с помощью функции «удержание пика» или при компьютерном 
управлении аппаратурой. Данный метод предполагает, что уровень и характеристики ЭМ помех во время каждого 
сканирования существенно не меняются.

Позиция, размещение, тип и другие характеристики, касающиеся антенн, соответствуют тем, что описаны 
в стандарте МЭК 62236-2.

Измерительная аппаратура должна соответствовать требованиям Публикации 16-1-1 СИСПР, представлен
ным в 4.2: «Пиковые измерительные приемники для диапазона частот от 9 кГц до 1 ГГц». Однако для полосы ча
стот от 9 кГц до 150 кГц (диапазон А) ширина полосы 200 Гц может создать следующие проблемы:

- она не всегда имеется в стандартных анализаторах спектра;
- длительность сканирования чрезмерна для двигающихся источников.
Это привело бы к необходимости увеличения количества поддиапазонов, что противоречит цели метода.
По этим причинам ширина полосы для диапазона А может быть больше, и наиболее приемлемым является 

значение 1 кГц. По результатам измерения должны быть проведены соответствующие коррективы при условии, 
что помехой является широкополосный белый шум.

В качестве руководства по испытанию можно использовать таблицу В.1.

Т а б л и ц а  В.1: Руководство по испытанию

Диапазон Поддиапазон
(ГЦ)

Длина под
диапазона^ 

(ГЦ)
Ширина полосы 

(кГц)
Время сканирования^

(мс)

А 9 к — 59 к 50 к — 150 к 50 к 100 к 1 300
1 300

В 150 к — 1,15 М 1 М 9 или 10 37
1 М — 11 М 10 М 9 или 10 370

10 М — 20 М 10 М 9 или 10 370
20 М — 30 М 10 м 9 или 10 370

C/D 30 М — 230 М 200 М 100 или 120 42
200 М — 500 М 300 М 100 или 120 63

500 М — 1 Г 500 М 100 или 120 100

^  Для анализатора спектра
^  Может незначительно отличаться при использовании разных приборов

П Р И М Е Ч А Н И Е :  Если используется стандартный недорогой анализатор спектра, необходимо поза
ботиться о том, чтобы всегда использовать аппаратуру в пределах норм, гарантированных производителем 
(затухание входного сигнала, коэффициенты усиления на ПЧ и др.), и обеспечить соответствующую кали
бровку. До проведения испытания также может понадобиться проверить точность прибора по всему диапазону 
частот с использованием эталонного сигнала.
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Приложение ДГ 
(справочное)

ГОСТ Р 55176.3.1—2012

Сведения о соответствии ссылочных национальных стандартов международным стандартам, 
использованным в качестве ссылочных в примененном международном стандарте

Т а б л и ц а  ДГ1

Обозначение ссылочного 
национального, стандарта

Степень
соответствия

Обозначение и наименование ссылочного международного 
стандарта

ГОСТ Р 50397—2011 MOD МЭК 60050-161:1990 «Международный электро
технический словарь. Глава 161. Электромагнитная 
совместимость»

ГОСТ Р 8.568—97 «Государствен
ная система обеспечения единства 
измерений. Аттестация испыта
тельного оборудования. Основные 
положения»

ГОСТ Р 51318.16.1.1—2007 
(СИСПР 16-1-1: 2006)

MOD СИСПР 16-1-1: 2006 «Аппаратура для измерения 
радиопомех и помехозащищенности и методы измере
ний. Технические условия. Часть 1— 1. Аппаратура 
для измерения радиопомех и помехозащищенности. 
Измерительная аппаратура»

ГОСТ Р 51318.16.1.2—2007 
(СИСПР 16-1-2: 2006)

MOD СИСПР 16-1-2: 2006 «Аппаратура для измерения ради
опомех и помехозащищенности и методы измерений. 
Технические условия. Часть 1—2. Аппаратура для из
мерения радиопомех и помехозащищенности. Вспомо
гательное оборудование. Наведенные помехи»

ГОСТ Р 51318.16.1.4—2008 
(СИСПР 16-1-4:2007)

MOD СИСПР 16-1-4:2007 «Аппаратура для измерения 
радиопомех и помехозащищенности и методы измере
ний. Технические условия. Часть 1— 4. Аппаратура 
для измерения радиопомех и помехозащищенности. 
Вспомогательное оборудование. Излученные помехи»

ГОСТ Р 51318.16.2.3—2009 
(СИСПР 16-2-3: 2006)

MOD СИСПР 16-2-3:2006 «Аппаратура для измерения ради
опомех и помехозащищенности и методы измерений. 
Технические условия. Часть 2—3. Методы измерения 
радиопомех и помехозащищенности. Измерения из
лученных помех»

ГОСТ Р 55176.1—2012 
(МЭК 62236— 1:2008)

MOD МЭК 62236-1:2008 «Железные дороги. Электромаг
нитная совместимость. Часть 1. Общие положения»

ГОСТ Р 55176.2—2012 (МЭК 
62236—2:2008)

MOD МЭК 62236-2:2008 «Железные дороги. Электро
магнитная совместимость. Часть 2. Электромагнит
ные помехи от железнодорожной системы в целом 
во внешнюю окружающую среду»

П р и м е ч а н и е  — В настоящей таблице использовано следующее условное обозначение степени со
ответствия стандартов:

- MOD — модифицированные стандарты.
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ГОСТ Р 55176.3.1—2012

Приложение ДД 
(справочное)

Сопоставление структуры настоящего стандарта со структурой 
примененного международного стандарта МЭК 62236-3-1:2008

Т а б л и ц а  ДД. 1

Структура настоящего стандарта Структура международного стандарта МЭК 
62236-3-1:2008

1 Область применения (1) 1 Сфера действия

2 Нормативные ссылки (2) 2 Нормативные ссылки

3 Термины и определения(3) 3 Термины и определения

4 Требования к допустимым уровням радиопомех, созда
ваемых железнодорожным подвижным составом (6.3)

4.1 Нормы напряженности поля электромагнитных 
помех, создаваемых железнодорожным подвижным со
ставом на стоянке (6.3.3)
4.2 Нормы напряженности поля электромагнитных 
помех, создаваемых локомотивами, моторвагонным
и специальным самоходным подвижным составом в ре
жиме движения (6.3.3)
4.3 Нормы напряжения электромагнитных помех, 
создаваемых железнодорожным подвижным составом 
в каналах железнодорожной радиосвязи** ( — )
4.4 Нормы напряжения электромагнитных помех в бор
товой сети подвижного состава, питающей радиостан
ции железнодорожной радиосвязи** ( — )

4 Применимость

* 5 Испытания помехоустойчивости и нормы

6 Испытания помехоэмиссии и нормы
6.1 Совместимость с системами сигнализации 
и связи
6.2 Помехи на линиях связи

* 6.2.1 Цифровые линии связи

6.2.2 Аналоговые линии связи

5 Метод измерения напряженности поля электромагнит
ных помех от железнодорожного подвижного состава

5.1 Общие положения***( — )
5.2 Условия проведения измерений

5.2.1 Климатические условия***( — )
5.2.2 Режимы работы подвижного состава при про
ведении измерений (4; 6.3.2)

5.3 Требования к измерительным приборам 
и их размещению***(В2)
5.4 Измерительная площадка (6.3.1)
5.5 Испытательные частоты (В. 1)
5.6 Порядок проведения измерений (6.3.2)

6.3 Помехоэмиссия
6.3.1 Измерительная площадка
6.3.2 Условия испытаний
6.3.3 Нормы помехоэмиссии

6 Требования по обеспечению электромагнитной со
вместимости железнодорожного подвижного состава 
с устройствами железнодорожной электросвязи и желез
нодорожной автоматики и телемеханики (6.1; 6.2.2)

Приложение А (информационное) Помехи на ли
ниях связи

* Приложение В (нормативное) Помехоэмиссия — 
Процедура испытаний
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Окончание таблицы ДД 1

Структура настоящего стандарта Структура международного стандарта МЭК 
62236-3-1:2008

**** Рисунок 1 — Нормы для испытания в стационар
ном режиме (квазипиковые значения, расстояние 
10 м)

**** Рисунок 2 — Нормы на испытания с малой скоро
стью (пиковые значения, расстояние 10 м)

* Таблица В.1 — Руководство по испытанию

Приложение А (обязательное) Нормы мешающих влияний 
железнодорожного подвижного состава на устройства 
железнодорожной электросвязи и железнодорожной 
автоматики и телемеханики. Методы измерения и расчета 
(приложение А)

Приложение ДА (обязательное) Методы измерения на
пряжения электромагнитных помех, создаваемых подвиж
ным составом в каналах железнодорожной радиосвязи 
и бортовой сети, питающей радиостанции** ( — )

Приложение ДБ (справочное) Оригинальный текст изме
ненных положений примененного международного стан
дарта МЭК 62236-3-1:2008

Приложение ДВ (справочное) Исключенные положе
ния примененного международного стандарта МЭК 
62236-3-1:2008

Приложение ДГ (справочное) Сведения о соответствии 
ссылочных национальных стандартов международным 
стандартам, использованным в качестве ссылочных 
в примененном международном стандарте

Приложение ДД (справочное) Сопоставление структу
ры настоящего стандарта со структурой примененного 
международного стандарта МЭК 62236-3-1:2008

* Данный структурный элемент исключен, так как его положения приведены в ГОСТ Р 55176.3-2 
или не входят в сферу действия примененного стандарта; приложение В исключено, так как в настоящем стан
дарте (5.5) использована методика, изложенная в ГОСТ Р 55176.2 (раздел 5).

** Данный структурный элемент включен дополнительно для обеспечения требований по безопасности 
железнодорожного подвижного состава в Российской Федерации.

*** Включение дополнительно в настоящий стандарт данных подразделов обусловлено необходимостью 
приведения его в соответствие с требованиями ГОСТ Р 1.5.

**** Рисунки размещены непосредственно после текста, в котором они упоминаются, или на следующей 
странице.

П р и м е ч а н и е  — После заголовков разделов (подразделов) настоящего стандарта приведены 
в скобках номера аналогичных им разделов (подразделов, пунктов) международного стандарта.
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