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НОРМЫ И МЕТОДЫ ИСПЫТАНИЯ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА НА 

ЭЛЕКТРОМАГНИТНУЮ СОВМЕСТИМОСТЬ С СИСТЕМАМИ 

СИГНАЛИЗАЦИИ И СВЯЗИ 

Введение 

Электромагнитной совместимостью 

(ЭМС) технических средств называется 

способность их функционировать с задан-

ным качеством в заданной электромагнит-

ной обстановке и не создавать недопусти-

мых электромагнитных помех (ЭМП) дру-

гим техническим средствам. Электрифици-

рованные железные дороги (ЭЖД) 

являются мощным пространственно рас-

пределенным источником электромагнит-

ных помех [1–6]. Вопросы обеспечения 

электромагнитной совместимости ЭЖД со 

слаботочными линиями автоматики и связи 

решались на начальном этапе проектирова-

ния и электрификации железных дорог. 

Однако проблема электромагнитной совме-

стимости на ЭЖД сохраняет свою актуаль-

ность и в настоящее время. Это обусловле-

но применением в последнее время на ма-

гистральном железнодорожном транспорте 

электроподвижного состава (ЭПС) с асин-

хронным тяговым приводом (АТП), увели-

чением скоростей движения поездов, внед-

рением новых микропроцессорных систем 

контроля и управления перевозками [1, 2].  

Проблемы электрической совместимо-

сти на железнодорожном транспорте долж-

ны быть решены в рамках открытого евро-

пейского рынка железнодорожных перево-

зок. Это обусловлено необходимостью в 

перспективе свободного проследования по-

ездов через государственные границы с 

различающимися техническими системами 

тягового электроснабжения, сигнализации 

и связи.  

Новые типы подвижного состава (ПС) 

перед вводом в эксплуатацию подвергают 

приемочным испытаниям по определенной 

программе, которая включает испытания на 

ЭМС [1, 3–6]. В Украине испытания на 

ЭМС до недавнего времени проводили на 

соответствие нормам из технических усло-

вий на подвижной состав, которые базиро-

вались, главным образом, на таких норма-

тивных документах: НБ ЖТ ЦТ 03-98 

«Электропоезда. Нормы безопасности», 

НБ ЖТ ЦТ 04-98 «Электровозы. Нормы 

безопасности», а также стандарте 

ГОСТ 29205-91 на радиопомехи индустри-

альные от электротранспорта. Применение 

последнего стандарта было разрешено 

включением его в перечень национальных 

стандартов, которые являлись доказатель-

ством соответствия продукции требовани-

ям Технического регламента по ЭМС, 

утвержденного постановлением Кабинета 

Министров Украины от 29.08.2009, № 785.  

В Европейском союзе в 2004 году была 

принята Директива 2004/108/EC «Электро-

магнитная совместимость – Electromagnetic 

compatibility directive (EMC)», которая 

определяла основные требования по элек-

тромагнитной совместимости, обязатель-

ные для выполнения производителем, им-

портером или дистрибьютором, а также ев-

ропейские нормы (EN), регламентирующие 

требования на электромагнитную совме-

стимость продукции. Взамен этой директи-

ве 18 апреля 2014 года была введена новая 

директива на электромагнитную совмести-

мость 2014/30/EU.  

В условиях расширения кооперации 

украинских железных дорог, использования 

новых типов подвижного состава с асин-

хронным тяговым приводом (АТП), внед-

рения новых микроэлектронных систем 

управления движения поездов необходимо 
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совершенствование национальной норма-

тивной базы путем гармонизации с между-

народными стандартами с учетом техниче-

ских особенностей национальных систем.  

Целью работы является проведение об-

зора норм и методов испытания новых ти-

пов подвижного состава на электромагнит-

ную совместимость с системами сигнали-

зации и связи в соответствии с междуна-

родными нормами и с учетом специфики 

украинских систем управления движением 

поездов. 

Обзор международных  

норм на ЭМС  

В 2006 году в Евросоюзе была принята 

серия стандартов EN 50121 из пяти частей, 

направленная на обеспечение электромаг-

нитной совместимости продукции желез-

нодорожного назначения в соответствие с 

требованиями Директивы по ЭМС. Первая 

часть стандарта (EN 50121-1:2006 Railway 

applications – Electromagnetic compatibility – 

Part 1: General) содержит общее введение в 

проблему, обзор структуры и содержания 

всех частей стандарта EN 50121, а также 

определяет критерии качества функциони-

рования железной дороги как целостной 

системы и рассматривает управление про-

цессом достижения ЭМС на интерфейсе 

между железнодорожной инфраструктурой 

и поездом.  

Часть 2 стандарта (EN 50121-2 Railway 

applications – Electromagnetic compatibility – 

Part 2: Emission of the whole railway system 

to the outside world) рассматривает интер-

фейс между железной дорогой и окружаю-

щей средой, устанавливает предельные 

значения эмиссии помех для всей железно-

дорожной системы, включая тяговые под-

станции, описывает методы измерения по-

мех.  

Часть 3 стандарта состоит из двух под-

разделов.  

Подраздел 3-1 (EN 50121-3-1 Railway 

applications – Electromagnetic compatibility – 

Part 3-1: Rolling stock – Train and complete 

vehicle) рассматривает требования к поме-

хам и уровни помехозащищенности для 

всех типов подвижного состава, а также 

методы их измерений.  

Подраздел 3-2 стандарта (EN 50121-3-2 

Railway applications – Electromagnetic com-

patibility – Part 3-2: Rolling stock – 

Apparatus) определяет предельную эмис-

сию помех, уровни и критерии помехоза-

щищенности для бортовой аппаратуры по-

движного состава в частотном диапазоне от 

0 до 400 ГГц, размещение бортовой аппара-

туры. Указано, что тесты должны опреде-

ляться конкретной аппаратурой, ее конфи-

гурацией, имеющимися портами, условия-

ми функционирования.  

Часть 4 стандарта (EN 50121-4 Railway 

applications – Electromagnetic compatibility – 

Part 4: Emission and immunity of the signal-

ling and telecommunications apparatus) рас-

сматривает сигнальную и телекоммуника-

ционную аппаратуру, определяет нормы 

эмиссии и уровни помехозащищенности, 

критерии качества функционирования ап-

паратуры, методы измерений помех.  

Часть 5 стандарта (EN 50121-5 Railway 

applications – Electromagnetic compatibility – 

Part 5: Emission and immunity of fixed power 

supply installations and apparatus) рассмат-

ривает вопросы ЭМС и помехоустойчиво-

сти для электрических и электронных при-

боров и систем, предназначенных для ис-

пользования в железнодорожных установ-

ках, связанных с электроснабжением. 

Указаны пределы эмиссии и уровни поме-

хоустойчивости для устройств, располо-

женных на тяговой подстанции и для ли-

нейных устройств электроснабжения [7]. 

В Украине в рамках выполнения Дирек-

тивы 2014/30/ЕС были приняты националь-

ные стандарты, идентичные гармонизиро-

ванному европейскому стандарту 

EN 50121.  

Аналогичные по содержанию норма-

тивные документы, регламентирующим 

требования по ЭМС применительно к же-

лезнодорожному транспорту, приняты 

международной электротехнической ко-

миссией (МЭК) [8]. 

49



ISSN 2223–5620 (Print), ISSN 2411–1554 (Online) 

Електромагнітна сумісність та  

безпека на залізничному транспорті, 2016, № 12 

 
© В. И. Гаврилюк, 2016 

Однако эти стандарты не определяют 
требования по обеспечению ЭМС подвиж-
ного состава в отношении национальных 
систем сигнализации и связи (рельсовых 
цепей, локомотивной сигнализации, радио-
связи), которые различаются по конструк-
ции, принципу действия, рабочим частотам 
и другим эксплуатационным параметрам. 
Так в европейских странах насчитывается 
более 27 различных систем сигнализации и 
связи. Соответственно, требования к элек-
тромагнитным помехам, генерируемым по-
движным составом, должны быть конкре-
тизированы в каждой стране в зависимости 
от применяемых в ней систем управления 
движением поезда. Различие систем сигна-
лизации, связи и электроснабжения в евро-
пейских странах вызывает необходимость 
проведения испытаний ЭПС в каждой 
стране отдельно, с учетом особенностей, 
используемых в ней технических систем, 
что значительно увеличивает стоимость 
внедрения новых типов подвижного соста-
ва.  

В стандарте CENELEC – EN 50238-1 
рассмотрены общие подходы к обеспече-
нию совместимости подвижного состава и 
систем контроля положения поезда. Указа-
но, что процедура приемки подвижного со-
става должна проходить с учетом специфи-
ки национальных систем сигнализации.  

Предельные значения тока помех от по-
движного состава в рельсовых цепях для 
основных типов электроснабжения, рельсо-
вых цепей, путевых датчиков, применяе-
мых в странах ЕС, рассмотрены в 
CENELEC – CLC/TS 50238-2. Отмечено, 
что для рельсовых цепей, которые не при-
ведены в стандарте, необходимо использо-
вать национальные правила и инструкции, 
направленные на достижение ЭМС.  

Требования по обеспечению электро-
магнитной совместимости и методам испы-
таний железнодорожного подвижного со-
става с устройствами сигнализации, цен-
трализации и блокировки (СЦБ), аналогич-
ными по конструкции и принципу действия 
применяемым украинским системам, изло-
жены в дополнительных разделах 

ГОСТ Р 55176.3.1-2012 и в ГОСТ Р 55364-
2012. Однако этот документ не имплемен-
тирован в Украине.  

Новые типы подвижного состава с 
асинхронным тяговым приводом содержат 
в обратном тяговом токе гармонические 
составляющие в широком частотном диапа-
зоне, который перекрывает все частоты 
сигнального тока и автоматической локо-
мотивной сигнализации (АЛС), применяе-
мых в Украине. Возможны случаи, когда 
при положительных результатах испыта-
ний, проведенных в полном объеме на спе-
циально выделенном свободном от другого 
подвижного состава участке железной до-
роги, в процессе дальнейшей эксплуатации 
на сети железных дорог, на отдельных ее 
участках проявляются сбои в работе систем 
локомотивной сигнализации. Это может 
быть связано с тем, что эти участки проек-
тировались ранее для подвижного состава 
другого типа, рассчитанного на меньшие 
скорости движения и меньшие значениях 
тягового тока. Возможными причинами 
сбоев в работе систем АЛСН могут быть 
другие факторы, таких как пониженное со-
противление изоляции балласта, особенно-
сти схемы канализации тягового тока, дли-
на и асимметрии рельсовой линии, насы-
щение дроссель-трансформатора и т.д. 
Возможно также проявление перемежаю-
щихся сбоев АЛСН при сочетании ряда не-
благоприятных факторов.  

Следует также иметь в виду, что испы-
тания проводят при обращении одной еди-
ницы подвижного состава на выделенном 
полигоне, в то время как в процессе экс-
плуатации возможно движение одновре-
менно нескольких поездов на участке в 
пределах фидерной зоны. Измерить помехи 
от нескольких локомотивов при сочетании 
всех возможных, в том числе и самых не-
благоприятных внешних факторов, практи-
чески невозможно. Для проведения таких 
исследований используют компьютерное 
моделирование. 

В качестве исходной информации при-
меняют реальные значения помех, изме-
ренные в процессе полевых испытаний по-
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движного состава. Некоторые аспекты про-
блемы рассмотрены в работах [1, 3–6, 9–
12]. Исходя из проведенного обзора, можно 
сказать, что испытания новых типов по-
движного состава на электромагнитную 
совместимость с национальными система-
ми сигнализации и связи необходимо про-
водить на основе национальных и импле-
ментированных международных стандар-
тов и с учетом опыта, накопленного в 
научно-исследовательских лабораториях 
Украины.  

В соответствие с поставленной целью, 
ниже приведен аналитический обзор требо-
ваний по электромагнитной совместимости 
подвижного состава с системами сигнали-
зации и связи в соответствии с междуна-
родными нормативами. 

Испытания подвижного состава 

на ЭМС с устройствами 

сигнализации и связи 

В процессе испытаний новых типов ПС 
на электромагнитную совместимость с 
устройствами сигнализации и связи прово-
дят измерения следующих параметров: 

 напряженность поля электромагнит-
ных помех, создаваемых железнодорожным 
подвижным составом на стоянке и в режи-
ме движения; 

 напряжение электромагнитных по-
мех, создаваемых железнодорожным по-
движным составом в каналах железнодо-
рожной радиосвязи и в бортовой сети по-
движного состава, питающей радиостан-
ции; 

 мешающее влияние электровозов и 
электропоездов на кабельные и проводные 
линии связи; 

 мешающее влияние электровозов, 
электропоездов, пассажирских вагонов с 
высоковольтным преобразователем на 
рельсовые цепи сигнализации, централиза-
ции, блокировки и устройства автоматиче-
ской локомотивной сигнализации. 

Международные нормы на эти виды 
испытаний приведены в следующих разде-
лах работы. 

Допустимая напряженность  

поля помех, создаваемых 

подвижным составом 

Предельно допустимая напряженность 

поля электромагнитных помех, создавае-

мых железнодорожным подвижным соста-

вом на стоянке и в режиме движения в диа-

пазоне частот 0,15 МГц–1 ГГц в соответ-

ствии с ДСТУ EN 50121, представлены 

графиками на рис. 1, 2. 

 

Рис. 1. Предельно допустимые квазипиковые 

значения напряженности поля помех, 

создаваемых подвижным  

составом на стоянке 

 

Рис. 2. Предельно допустимые пиковые 

значения напряженности поля помех, 

создаваемых ПС в режиме движения при 

питании переменным током 25 кВ (A); 

постоянным током 3 кВ (B); для  

автономной тяги (C) 
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Формулы для предельной напряженно-

сти поля ЭМП (в дБ), создаваемых ПС на 

стоянке, имеют следующий вид: 

 для частот от 0,15 МГц до 30 МГц  

55 21.73lg
0.15

f
H

 
   

 
; 

 для частот от 30 МГц до 1 ГГц  

60 6.57lg
30

f
E

 
   

 
, 

где f  – частота измерений, МГц. 

Формулы для допустимых значений 

напряженности поля помех, создаваемых 

подвижным составом в движении, приве-

дены в табл. 1. Метки в первой колонке 

таблицы соответствуют роду тягового тока 

электроснабжения ЭПС или автономной 

тяге, аналогично меткам на рис. 2.  

Допустимые напряжения  

помех в каналах радиосвязи  

и бортовой сети ПС 

Эти требования приведены в соответ-

ствие с ГОСТ Р 55176.3.1-2012. Допусти-

мые значения напряжения электромагнит-

ных помех в каналах радиосвязи на часто-

тах 2,13 МГц и 153,00 МГц представлены в 

табл. 2. 

Квазипиковые значения напряжения 

помех в бортовой сети подвижного состава, 

питающей радиостанции, не должны пре-

вышать следующие значения: 

 75 дБ (1 мкВ) – на частоте 2,13 МГц; 

 60 дБ (1 мкВ) – на частоте 

153,00 МГц. 

Таблица 1  

Формулы для напряженности поля помех, создаваемых  

подвижного состава в движении 

Метка 
Значения напряженности для частот 

(0.15…30) МГц (30…1000) МГц 

A 1 70 21.73lg
0.15

f
H

 
   

 
 1 90 16.42lg

30

f
E

 
   

 
 

B 2 65 21.73lg
0.15

f
H

 
   

 
 1 85 16.42lg

30

f
E

 
   

 
 

C 3 55 21.73lg
0.15

f
H

 
   

 
 1 75 16.42lg

30

f
E

 
   

 
 

Таблица 2  

Напряжение помех в каналах радиосвязи 

Вид подвижного объекта 

Напряжение помех, дБ (1 мкВ) 

2,13 

МГц 

153,00 

МГц 

2,13 

МГц 

153,00 

МГц 

на стоянке в движении 

ПС постоянного тока 45 18 58 30 

ПС переменного тока 46 26 60 46 

ПС с автономной тягой; 

вагоны 
30 14 40 26 
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Нормы мешающих влияний  

на устройства железнодорожной 

электросвязи 

Мешающее влияние на устройства же-

лезнодорожной электросвязи оценивают по 

величине напряжения, наведенного в кон-

трольной цепи кабельной линии связи. 

Мешающее напряжение (псофометриче-

ское значение), создаваемое в кабельных 

проводных линиях связи при движении 

электровозов и электропоездов, не должно 

превышать 1,0 мВ для электропоездов и 

1,2 мВ для электровозов.  

Определение мешающего влияния ЭПС 

на кабельные линии связи выполняют рас-

четным методом. Рассчитывают величину 

напряжения шU , индуцированную конту-

ром тягового электроснабжения ЭПС в це-

пи контрольного участка кабеля связи. В 

качестве расчетного принимают контроль-

ный участок кабеля типа МКПАБ 

7×4×1,05+5×2×0,7+1×0,7 при длине сбли-

жения линии связи с тяговой сетью 

эl  25 км и ширине сближения между про-

водом связи и влияющей линией 25a   м.  

На расчетном участке принимается кон-

сольное электроснабжение двухпутного 

участка на плече 25Tl   км. Удельная про-

водимость земли   принимается равной 

0,025 См/м.  

Псофометрическое значение, опреде-

ляют по формуле 

3450
2

ш ш

50

fU U   (мВ), 

где шfU  – уровень гармонической состав-

ляющей мешающего напряжения с часто-

той f  в диапазоне 50…3450 Гц. 

Составляющую мешающего напряже-

ния определяют по формуле 

3
ш 0.5 10f f f f f f fU M I p S    (мВ), 

где 2f f    – угловая частота; fM  – вза-

имная индуктивность между двумя одно-

проводными цепями для составляющей то-

ка электропоезда на частоте f , значение 

которой определяют по формуле  

5
4

2

10
10 ln 1 6f

f

M
a


 

  
  

 (Гн/км), 

где fI  – уровень составляющей тока элек-

тропоезда на частоте f , fp  – коэффициент 

акустического воздействия для составляю-

щей тока электропоезда на частоте f ; f  – 

коэффициент чувствительности двухпро-

водной цепи к помехе для составляющей 

тока электропоезда на частоте f , принятый 

для цепи магистрального непупинизиро-

ванного НЧ кабеля; fS  – результирующий 

коэффициент экранирующего действия для 

составляющей тока электропоезда на ча-

стоте f , который определяют по формуле 

об.f f p TS S S S , 

где об.fS  – коэффициент защитного дей-

ствия оболочки кабеля на частоте f ; 

pS  0,34 – коэффициент экранирующего 

действия рельсов для двухпутного участка 

при ширине сближения 25 м; 0,58TS   – 

коэффициент экранирующего действия за-

земленных тросов (медный трос сечением 
2120 мм ) при удельном сопротивлении 

земли 40 Ом·м.  

Нормы мешающих влияний ПС 

на устройства СЦБ 

Мешающее влияние ЭПС и пассажир-

ских вагонов с высоковольтным преобразо-

вателем на рельсовые цепи СЦБ и устрой-

ства автоматической локомотивной сигна-

лизации оценивают по величине гармони-

ческих составляющих тока ЭПС и вагона с 

высоковольтным преобразователем. Допу-

стимые значения гармонических составля-

ющих тока ЭПС приведены в табл. 3, а для 

вагона с высоковольтным преобразовате-
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лем – в табл. 4. Максимально допустимое 

действующее значение гармоник тока ЭПС 

(табл. 3) рассчитано сразу для всех гармо-

ник одновременно, присутствующих в за-

данной полосе с длительностью более 0,3 с. 

Измерения величины гармоник тягово-

го тока ЭПС проводят во всех эксплуатаци-

онных режимах работы электрооборудова-

ния подвижного состава, предусмотренных 

технической документацией, а высоковоль-

тного преобразователя пассажирского ва-

гона – на стоянке, также во всех эксплуата-

ционных режимах, предусмотренных тех-

нической документацией. 

Результаты 

Для апробации методики и программ 

обработки результатов проведены измере-

ния обратного тягового тока для электро-

поезда с АТП на участках с электротягой 

постоянного и переменного тока. Некото-

рые результаты приведены ниже. На рис. 3 

приведена временная зависимость и спек-

тральный состав обратного тягового тока 

электропоезда с асинхронным тяговым 

приводом в режиме тяги при наборе скоро-

сти до ~ 140 км/ч на участке с подъ-

емом ~ 5 ‰.  

Как видно из рисунка в спектре обрат-

ного тягового тока присутствуют помехи с 

частотами, близкими к частотам работы 

рельсовых цепей 25, 480 и 580 Гц, причем 

уровень помех в полосе частот ~25 Гц бли-

зок к опасному значению, а в полосе частот 

~480 Гц уровень помехи кратковременно 

превышал допустимое значение.  

На рис. 4 приведен фрагмент временной 

зависимости и спектральный состав обрат-

ного тягового тока электропоезда с асин-

хронным тяговым приводом в режиме экс-

тренного торможения без рекуперации от 

~140 км/ч на ровном участке.  

Несмотря на небольшие значения об-

ратного тягового тока (~20 А) в спектре 

наблюдалась помеха с частотой ~480 Гц и 

уровнем, превышающем предельно допу-

стимое значение.  

Таблица 3  

Допустимые действующие значения 

тока гармоник, создаваемых ЭПС 

Система 

ЭНС 

Полоса 

частот, 

Гц 

Номинальная 

частота, Гц 

Допустимый 

ток, А 

3 кВ, 

пост. 

ток 

19-21 25 11,6 

21-29  1,0 

29-31  11,6 

40-46 50 5,0 

46-54  1,3 

54-60  5,0 

25 кВ, 

50 Гц 

15-21 25 4,1 

21-29  1,0 

29-35  4,1 

65-85 75 4,1 

3 кВ 

пост. 

ток и 

25 кВ 

50 Гц 

167-

184 

175 0,4 

408-

432 

420 0,35 

468-

492 

480 0,35 

568-

592 

580 0,35 

708-

732 

720 0,35 

768-

792 

780 0,35 

Таблица 4  

Допустимые значения тока 

гармоник, создаваемых 

электрооборудованием вагона 

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 

480 468-492 50 

580 568-592 50 

720 708-732 50 

780 768-792 50 

54



ISSN 2223–5620 (Print), ISSN 2411–1554 (Online) 

Електромагнітна сумісність та  

безпека на залізничному транспорті, 2016, № 12 

 
© В. И. Гаврилюк, 2016 

После обработки результатов измере-

ния помех при движении электропоезда во 

всех режимах, предусмотренных норматив-

ными документами, максимальное значе-

ние тока помех на частотах работы рельсо-

вых цепей для электротяги переменного и 

постоянного тока сведены в таблицы 

(табл. 5, 6). 

Выводы 

В работе проведен анализ норм и мето-

дов измерений электромагнитных помех, 

создаваемых электрооборудованием новых 

типов подвижного состава при электротяге 

переменного, постоянного тока, автоном-

ной тяге и вагонов с высоковольтными 

преобразователями в соответствии с норма-

тивными документами, принятыми в Укра-

ине и Евросоюзе.  
Большое разнообразие систем электро-

снабжения, сигнализации и связи в евро-
пейских странах вызывает необходимость 
проведения испытаний подвижного состава 
в каждой стране отдельно, с учетом осо-
бенностей используемых в ней технических 
систем сигнализации и связи, что значи-
тельно увеличивает стоимость применения 
новых типов подвижного состава. Особен-
но это относится к испытанию воздействия 
электромагнитных помех на рельсовые пу-
тевые датчики, автоматическую локомо-
тивную сигнализацию. Разработанный в 
Евросоюзе новый стандарт призван унифи-
цировать методику испытаний подвижного 
состава на ЭМС с рельсовыми цепями и 
АЛС. 

  

Рис. 3. Временная зависимость (а) и спектральный состав (б) обратного тягового тока 
электропоезда режиме тяги при наборе скорости до ~140 км/ч 

  

Рис. 4. Временная зависимость (а) и спектральный состав (б) обратного тягового тока 
электропоезда в режиме экстренного торможения 
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Решение проблемы применимости ре-

зультатов испытаний ЭПС к национальным 

системам сигнализации и связи возможно 

путем применения расширенной методики 

измерений тока помех в тяговой сети, гене-

рируемых электрооборудованием ЭПС, с 

последующей компьютерной обработкой 

результатов измерений и применением 

компьютерного и физического моделиро-

вания. Предложенная методика апробиро-

вана при испытаниях новых типов ЭПС с 

асинхронным тяговым двигателем. 

Таблица 5  

Ток помехи в рельсовой линии при 

электротяге переменного тока 

Частота, 

Гц 

Диапазон 

частот, Гц 

Макси-

мально 

допусти-

мый ток 

помехи, А 

Макси-

мальный 

измерен-

ный ток 

помехи, А 

25 21-29 1 1,41 

420 408-432 0,35 0,37 

480 468-492 0,35 0,40 

580 568-592 0,35 0,55 

720 708-732 0,35 0,12 

780 768-792 0,35 0,52 

4545 4508-4583 0,2 0,50 

5000 4963-5038 0,2 0,15 

5555 5518-5593 0,2 0,13 

Таблица 6  

Ток помехи в рельсовой линии при 

электротяге постоянного тока 

Частота, 

Гц 

Диапазон 

частот, Гц 

Макси-

мально 

допусти-

мый ток 

помехи, А 

Макси-

мальный 

измерен-

ный ток 

помехи, А 

25 21-29 1 0,39 

50 46-54 1,3 0,10 

420 408-432 0,35 0,42 

480 468-492 0,35 0,48 

580 568-592 0,35 0,36 

720 708-732 0,35 0,06 

780 768-792 0,35 0,38 

4545 4508-4583 0,2 0,12 

5000 4963-5038 0,2 0,30 

5555 5518-5593 0,2 0,13 
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