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Кириш.
Президентимиз И.А.Каримов ўзларининг “Дунё молиявий инқирози йўли ва Ўзбекистонда уни бартараф қилиш чора-тадбирлари” номли асарларида асосий эътиборни биринчи навбатда темир йўл транспорти инфраструктурасини ривожлантиришни таъминлашга қаратилиши таъкидланган. Бугунги кунда темир йўл транспорти фаолиятини ўстиришни амалга ошириш, бутун муддат мобайнида республиканинг барча регионлари бўйлаб, транспортнинг қулай алоқасини йўлга қўйиш, қўшни мамлакатлар ҳудудини кесиб ўтиш, юклар ва йўловчиларни ташишни ташкил қилиш, мамлакатимиз бўйича транзит юк ҳажмини сезиларли даражада ошириш шароитларини амалга оширишдан иборат [1], [2].
    Ўзбекистон Республикаси Биринчи  Президенти Ислом Каримов  “Ўзбекистон темир йўллари” акциядорлик компанияси ташкил этилганинг 20 йиллиги муносабати билан мамлакатдаги барча темир йўл ходимларининг  қутлов йўллаганди.Бунда Президент ўз  қутловида трнаспорт хизматларининг даражаси сифатини оширишда темир йўл паркининг харакатланадиган таркибини энг замонавий, юксак самарали локомотивлар хар томонлама қулай вагонлар билан янгилаш бўйича ишлар ўта мухим аҳамият касб этаётганини таькидлаб ўтди. 
Қайд этилганидек, фақатгина сўннги ўн йилда 38та замонавий электровоз ва 10 та йўловчи ташиш тепловози сотиб олинди, 150 та локомотив модернизация қилинди[3].
“Испаниянинг (Talgo) компанияси томонидан ишлаб чиқилган, замонавий, юқори тезликда ҳаракатлатланадиган “Afrosiyob” электропоезди Ўзбекистоннинг  ғурур – ифтихори ҳисобланади. Шуни айтиш жойизки, бундай поездлар дунёнинг атиги саккизта мамлакатида мавжуд. Бугунги кунда ушбу поездлар хар куни Тошкент  - Самарқанд – Тошкент, Тошкент – Бухоро, Тошкент – Қарши ва Тошкент – Андижон йўналишлари бўйича ўз қатновларини амалга оширмоқда. Бу эса ҳалқимизнинг ана шу трнаспорт турига бўлган муносабати ва қарашларини тубдан ўзгартирмоқда.

Мавзунинг долзарблиги. Истиқболда тезюрар ҳаракатни бутун Республика ҳудуди бўйлаб жорий этиш режалаштирилган. Бундан эксплуатация пайтида хавфсизликни назорат қилишни кучайтириш яна ҳам ортади. Бугунга келиб хизмат кўрсатиш жараёни билан кўпроқ Talgo компанияси ишчи-хизматчилари шуғулланадилар. Бироқ йўл давомида поезднинг яхши ишлаши учун «Ўзбекистон темир йўллари» АЖ ходимлари масъул ҳисобланадилар. Шундан келиб чиққан ҳолда хизмат кўрсатиш ишчи-хизматчиларини тайёрлаш эҳтиёжи юзага келади. Бу ҳолда тайёрлаш ишларини институтда бошлаб, кейинчалик эса малака ошириш курсларида давом эттириш лозим. Кадрлар тайёрлаш самарадорлигини ошириш мақсадида ходимларни ўқитиш ва уларни тайёрлаш учун ўқув-методик мажмуини тайёрлаш зарурати пайдо бўлади. 

Кадрларни рационал тайёрлаш учун поезднинг асосий тавсифлари, тортув занжирлари ва бошқариш занжирлари ишидан ташқари шунингдек хавфсизликни таъминлаш тизимига ҳам жиддий эътибор қаратиш талаб этилади.

Магистрлик диссертацияси мавзусига доир қуйидаги мақолалар чоп этилди:

1. “Ёш илмий тадқиқодчи”,  бакалавриат, магистратура талабаларининг ва стажер-изланувчи-тадқиқотчиларнинг ХIV-институтлараро илмий-амалий конференцияси  материаллари, “Современные тяговые преобразователи используемые в высокоскоросном электро-подвижном составе” ТошТЙМИ 6-7 апрель 2016 г.
2. “Илмий-педагогик ишлардаги долзарб муаммолари”, магистратура талабалари ва ёш олимларнинг ХIII - институтлараро илмий-услубий анжумани, “Роль научно-педагогической практики в подготовке одаренных магистров на выпускающих кафедрах” ТошТЙМИ 2016 й. 21 ноябрь.
3. “Ўта юқори тезликда ҳаракатланувчи поездларнинг долзарб муаммолари”, номли илмий-амалий конференция, “Обеспечение безопасности электровоза Афросиёб при эксплуатации на железных дорогах Узбекистана” ТошТЙМИ 2016 й. 23 декабрь.
4. “Ёш илмий тадқиқодчи”,  бакалавриат, магистратура талабаларининг ва стажер-изланувчи-тадқиқотчиларнинг ХV-институтлараро илмий-амалий конференцияси  материаллари, “Система безопасности электропоезда Афросиёб при эксплуатации в условиях железных дорог Узбекистана” ТошТЙМИ 4-5 апрель 2016 г.
5. “Илмий-педагогик ишлардаги долзарб муаммолари”, магистратура талабалари ва ёш олимларнинг ЭТ ва ЮКЭХТ кафедраси микёсида, “Методика разработки электронных учебников и обучаюших программ для дисциплины “системы управления электроподвижным составом”” 13-мая 2016й.
Диссертация ишининг тузилиши ва ҳажми. Диссертация иши қуйидагилардан иборат: кириш, 3 та боб, хулоса ва таклифлар, компьютер матни шаклида, жадвал сони 4 та, расм 77 та. Фойдаланилган адабиётлар рўйхати номланиши сони 31 та.

I.Боб.Юқори тезликдаги электр ҳаракат таркибларида хавфсизликни таьминлаш бўйича адабиётлар таҳлили.
1.1. Ривожланган давлатлардаги юқори тезликдаги электр харакат таркиблар бўйича шарҳ.

 Замонавий юқори тезлик билан ҳаракатланувчи поездлар фойдаланиш шароитларида 350-400 км/с гача, синов пайтида эса умуман 560-580 км/с га қадар тезликларга эришиши мумкин. Тезкор хизмат кўрсатиш ва юқори тезликда ҳаракатланиши туфайли улар бошқа транспорт турларига жиддий рақобат ташкил этиш билан бирга улар барча поездларнинг катта ҳажмдаги йўловчилар оқимини сақлаб қолиш ҳамда ташишлар таннархи пастлиги каби хусусиятларини сақлаб қолдилар.

Илк маротаба юқори тезликдаги поездларнинг мунтазам ҳаракати Японияда 1964 йили 

 HYPERLINK "https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B8%D0%BD%D0%BA%D0%B0%D0%BD%D1%81%D1%8D%D0%BD" \o "Синкансэн" Синкансэн лойиҳаси асосида йўлга қўйилди. 1981 йили  ЮТМ поездлари Францияда қатнай бошлаб, тез орада эса, шу жумладан ҳатто Буюк Британия ҳам, ягона тезюрар поездлар темир йўл тармоғига бирлаштирилди. XXI аср бошидан Хитой юқори тезликда ҳаракатланувчи линиялар тармоғини тараққий эттириш бўйича етакчи, шунингдек дунё бўйича мунтазам қатнайдиган юқори тезликдаги Маглевнинг биринчи фойдаланувчиси деган номга эга бўлди[23].
Россияда оддий поездлар ҳаракатланадиган умумий темир йўлларда «Сапсан» тезюрар поездларидан мунтазам фойдаланиш 2009 йилнинг охирида бошланди. 2013 йилдан Россиядаги юқори тезликда ҳаракатланиш миллий тизими учун мўлжалланган дастлабки ихтисослашган юқори тезликдаги темир йўлни қуриш ғояси муҳокама қилинмоқда.

Тезюрар поездлар асосан йўловчиларни ташишига қарамай, уларнинг юк ташиш учун мўлжалланган турлари ҳам мавжуд. Мисол учун, Франциянинг La Poste хизмати 30 йил давомида почта ва жўнатмаларни ташиш учун хизмат қилган  электропоездларидан фойдаланган (улардан фойдаланиш сўнгги йилларда почта жўнатмалари ҳажми қисқарганлиги сабабли 2015 йилнинг июнида тўхтатилган) [30].

Европа ўртача стандартлари бўйича юқори тезликларга мўлжалланган 1 км темир йўл магистрали қурилиши 20-25 млн евро, унга бир йил давомида хизмат кўрсатиш эса – 80 минг еврога тушади. ЮТМ учун 350 та ўриндиқли битта поезд қиймати 20 дан 25 млн еврогача бўлиб, уни бир йил давомида ушлаб туриш ва хизмат кўрсатиш 1 млн еврога айланади.

 Тезюрар ер усти транспорти (шунингдек юқори тезликда ҳаракатланувчи поезд) тушунчаси нисбатан шартли бўлиб, мамлакатлар, шу билан бирга тарихий даврлар бўйича фарқланиши мумкин. Мисол учун, XX аср бошларида соатига 95-100 милдан тез (150-160 км/с) ҳаракатланадиган поездларни тезюрар поездлар деб аташ қабул қилинган эди. Поездлар тезлиги ортиши билан бу кўрсаткичлар ҳам аста-секин юқорилаб бораверди. Масалан, бугунги кунда, Россия ва Францияда, (оддий линияларда) бу кўрсаткич 200 км/с, Япония, яна ўша Францияда (аммо ихтисослашган линиялар учун) – 250 км/с, АҚШ да – 120 миль/с ни (тахминан 190 км/с) ташкил этади[24].

Бундан ташқари, кўпгина мамлакатларда Тезюрар поезд ва юқори тезликда ҳаракатланувчи поезд тушунчалари бирлаштирилган.Россияда  ЭР200 ва ЧС200 («Аврора» ва «Невский экспресс» поезд локомотивлари) синов пайтида 220 км/с тезликка эришганлигига қарамай, улар тезюрар деб ҳисобланмайди, чунки уларнинг максимал эксплуатацион тезлиги 200 км/с дан кўп эмас.
   Юқори тезликда ҳаракатланувчи ер усти транспортини бир-биридан узоқда жойлашган объектлар орасида, биринчи навбатда, катта ҳажмли мунтазам йўловчилар оқими мавжуд бўлган ҳолларда, масалан, шаҳар ва аэропорт ўртасида, курорт ҳудудларда ёки икки йирик шаҳар ўртасида қўллаш мақсадга мувофиқ[31].Тезюрар поездларнинг Япония, Франция, Германия ва шаҳар аҳолиси зич яшайдиган кўплаб бошқа мамлакатларда кенг тарқалганлиги ҳам юқоридаги сабаблар билан изоҳланади. Шу билан бирга станцияларнинг йўловчилар учун қулай жойда жойлаштиришни ҳам назарда тутиш керак бўлиб, темир йўл вокзалига қадар йўл кўп вақт олган ҳолларда йўловчилар бошқа шаҳарга автотранспортда етиб олишни маъқул деб топишлари ҳам мумкин.

Шунингдек юқори тезликда ҳаракатланувчи поездлар нефт маҳсулотлари нархи юқори бўлган шароитларда самарали бўлиб, чунки улар, ўз навбатида, энергиянинг альтернатив (муқобил) турларидан (масалан, тушаётган сувдан) фойдаланиши мумкин бўлган электростанциялардан таъминланиб, бу атроф-муҳит муҳофазаси талабларига ҳам жавоб беради.

Дастлабки давлат (жамоатчилик) темир йўллари ишга тушганидан сўнг йўловчилар тез орада поездларга тезкор транспорт воситаси сифатида баҳо бердилар. 1829 йили ўтказилган  Рейнхил шаҳрида ўтказилган мусобақаларда  «Ракета» паровози 24 миль/с тезликка эришиб (бошқа маълумотларга кўра - 29 миль/с), бу ўша вақт учун жаҳон рекорди деб топилди. Бундан кейин ҳам поездлар максимал тезлиги ўсишда давом этиб, 1839 йилнинг сентябрида  «Ураган» паровози «Грейт Вестерн» темир йўлида (Буюк Британия) соатига 100 мил (160,9 км/с) натижани забт этди [25].  




1.1-расм. Siemens ва Halske фирмасининг  экспериментал электр мотрисаси. 1903 йил
200 км/с га тенг марра 1903 йилнинг 6 октябр куни забт этилиб  (самолётнинг дастлабки парвозидан бир ой аввал), бунда Siemens ва Halske компанияси томонидан яратилган экспериментал электр вагон Мариенфельде – Цоссен ( Берлин яқинида) синов линиясида рекорд натижа, яъни 206 км/с тезликка эришди. Шу ойнинг охири (28 октябрида) AEG фирмасининг электр вагони ундан ҳам юқори – 210,2 км/с тезликка эришди.
Европа мамлакатларидаги кўплаб лойиҳалар ишлаб чиқилганига қарамай, поездлари  юқори тезликда ҳаракатланадиган биринчи темир йўл линиялари Осиёда, аниқроғи Японияда пайдо бўлди. Бу мамлакатда 1950 йиллар ўрталарига келиб Хонсю оролининг шарқий соҳили бўйлаб транспорт билан боғлиқ вазият кескин оғирлашиб, бу мамлакатнинг энг йирик шаҳарлари, айниқса Токио ва Осака орасидаги йўловчи ташишларнинг юқори даражадаги интенсивлиги билан боғлиқ эди. Асосан хорижий мамлакатлар тажрибасидан (айниқса АҚШ тажрибасидан) фойдаланган ҳолда, Япония темир йўли маъмурияти тез орада (1956-1958 йй.) ана шу икки шаҳар ўртасидаги тезюрар поездлар ҳаракатланиши учун мўлжалланган темир йўл лойиҳасини яратди. Темир йўл қурилиши  1959 йилнинг 20 апрелида бошланиб,  Токайдо1 октябрда

 дунёдаги дастлабки ЮТМ фойдаланишга топширилди. Унга «1964 йил » номи берилди, трасса узунлиги 515,4 км, поездларнинг максимал йўл қўйиладиган тезлиги эса 210 км/с ни ташкил қилди. Темир йўл тез орада аҳоли эътиборига сазовор бўлиб, масалан, йўловчи ташиш линиясидаги бажарилган ташишлар ҳажмининг ўсиши ҳам шундан далолат беради:

· 1964 йил 1 октябридан 1965 йил 31 мартигача – 11 млн йўловчи;

· 1966 йил 1 апрелидан 1967 йил 31 мартигача – 43,8 млн йўловчи;

· 1971 йил 1 апрелидан 1972  йил 31 мартигача – 85,4 млн йўловчи.

1967 йилга келиб темир йўл фойда келтира бошлаган бўлса, 1971 йилда ўзига сарфланган харажатларни тўлиқ қоплади[29].




1.2-расм. «Синкансэн» электропоезди Фудзияма вулқони ва гуллаётган сакура дарахти билан бирга Япония рамзига айланган.

1985 йили, яъни TGV тармоғи иш бошлаганидан бир йил вақт ўтгач, Европа ҳамжамиятларининг (ЕИ) транспорт бўйича Комиссияси Европада тезюрар поездлар ҳаракатини уюштириш бўйича бир қатор муҳим таклифларни илгари сурди. Бу даврга келиб бутунжаҳон автомобиллаштириш жараёнининг муаммолари яққол кўзга ташланиб, бу нафақат транспорт, балки экологик шароитга ҳам салбий таъсир кўрсатмай қолмади. Дастлаб ЮТМ ни ягона тармоққа бирлаштириш тўғрисидаги таклифлар фақат SNCF режалари бўйича яратиладиган магистралларга тегишли бўлиб, бироқ тез орада халқаро лойиҳалар ҳам яратилди.

Мазкур ғояни рўёбга чиқариш имкониятини текшириб кўриш мақсадида Халқаро Темир йўллар уюшмаси ва Европа темир йўллари ҳамжамияти мутахассисларидан ишчи гуруҳи шакллантирилиб, у 1989 йили «Европа юқори тезликда ҳаракатланувчи поездлар тармоғи бўйича таклифлар»ни ишлаб чиқиб, улар асосида ЕИ Вазирлар Кенгаши «Юксак даража гуруҳи» (шу билан бирга «юқори тезлик» гуруҳи номи билан ҳам танилган) ишчи гуруҳини яратди. Мазкур гуруҳга ЕИ га аъзо мамлакатлар, темир йўл компаниялари, темир йўл техникасини ишлаб чиқарадиган корхоналар, шунингдек бошқа қатор манфаатдор компаниялар вакиллари кирдилар. 2010 йилгача17 декабрида 

ЕИ Вазирлар Маҳкамаси Гуруҳ томонидан ишлаб чиқилган «Европа юқори тезликда ҳаракатланувчи поездлар тармоғи» ҳисоботини ва унга илова қилинган Европада 1990 йилнинг  юқори тезликдаги темир йўлларни ривожлантириш бош режасини тасдиқлади[26].

ЮТМ да қўлланадиган аксарият технологиялар темир йўл транспортининг стандарт технологияларига ўхшаб кетади. Фарқлар эса биринчи навбатда юқори тезликлари билан боғлиқ бўлиб, бу марказдан қочадиган кучлар (поезд йўлнинг эгри участкаларидан ўтишида юзага келиб, йўловчилар ўзини ёмон ҳис қилишига сабаб бўлиши мумкин), ҳаракатга қаршилик кўрсатиш каби параметрларнинг ўсишига олиб келади. Умуман олганда, поездлар ҳаракатланиш тезликларининг ортишини қуйидаги омиллар чеклаб турадилар:

· аэродинамика;

· йўлнинг механик қаршилиги;

· тортув ва тормоз қувватлари;

· ҳаракатнинг динамик турғунлиги;

· ток олиш ишончлилиги (ЭҲТ учун).

Аэродинамик кўрсаткичларни яхшилаш мақсадида поездларнинг олд қисми  ҳавога қаршилик қилмайдиган тарзда ишланиб, туртиб чиқиб турган қисмлари сони жуда кам, ана шундай туртиб турадиган қисмлари эса (масалан, ток қабул қилгичлар) махсус ҳавога қаршилик кўрсатмайдиган кожух билан жиҳозланадилар. Қўшимча тарзда вагон остидаги ускуналар махсус шитлар билан ёпилади. Ана шу каби конструктив жиҳозларни қўллаш ҳисобига аэродинамик шовқин ҳам камайиб, яъни поезд ўзидан камроқ шовқин чиқаради.

Механик қаршилик асосан ғилдирак-рельс ўзаро таъсирида намоён бўлиб, яъни қаршиликни камайтириш мақсадида рельслар букилишини камайтириш талаб этилади. Бу мақсадда биринчи навбатда темир йўл изи кучайтирилиб, бунинг учун оғир типли рельслар, темирбетон шпалалар, шағалли балласт қўлланади. Шунингдек ғилдираклардан рельсларга тушадиган юклама камайтирилиб, бунинг учун вагон кузови материалларида алюмин қотишмалар ва пластик қўлланади[28].

Юқори тезликдаги темир йўл ҳаракатининг муқобил имкониятларидан бири сифатида, ҳамда темир йўлларни юқори тезликдаги ҳаракатга мослаштириш мақсадида 1930-йилларда Германияда (Рельсли Цеппелин), 1960 йилларда АҚШ да (M-497) ва 1970 йилларда СССР да (тезюрар вагон-лаборатория) ғилдирак жуфтликлари ва турбовинтли ва турбореактив двигателлар билан ҳаракатга келтириладиган аравачали тортув моторига эга бўлмаган поезд прототиплари синовдан ўтказилди.





1.3-расм.Турбовинтли рельсли Цеппелин




1.4-расм.Турбореактив тезюрар вагон-лаборатория




1.5-расм. KTX-СанчхонКорея  тезюрар темир йўлининг суперэлектропоезди  





1.6-расм. 13 метрли учли бурун қисмига эга бўлган замонавий 500 серияли Синкансэн  суперэлектропоезди.
Шунингдек ғилдираклар ишқаланишидан бутунлай қутулиш, яъни поездни рельслар (рельсли бўлмаган йўналтиргичлар ёки полотно) устида муаллақ осилиб туришга мажбур қилиш мақсадида турбовинтли ва турбореактив двигателли ҳаво “ёстиғидаги” поездлар ишлаб чиқилди (Франциянинг аэротрейн). Улар кенг фойдаланишга татбиқ этилмаган бўлса, чизиқли электр двигателли ҳамда ўта ўтказгичли магнит левитациясига асосланган поездлар (маглевлар) жаҳоннинг бир неча мамлакатида қўлланади.





1.7-расм. Transrapid маглеви
Юқори чиқиш қувватини таъминлаш мақсадида поезд жуда қувватли бирламчи энергия манбаига эга бўлиши талаб этилади.  Деярли барча тезюрар поездларнинг (бу қоидадан истисно ҳоллар жуда кам) электр энергияси билан ҳаракатланувчи таркибга (электровозлар, электро поездлари) тегишли эканлиги айнан шу билан изоҳланади. Дастлабки авлод поездларидаги тортув электр двигателлари ўзгармас токда ишлайдиган коллекторли бўлган. Бундай двигател қуввати биринчи навбатда коллектор-чўтка узели билан чекланиб (у шу билан бирга ишончли ҳам эмас), шу сабабли кейинги авлод поездларида коллекторсиз тортув электр двигателлари: синхрон (вентилли) ва асинхрон двигателлар қўлланила бошлаган. Бундай двигателлар нисбатан катта қувватга эга бўлиб, бунга мисол тариқасида қуйидагиларни келтирамиз: TGV-PSE  электропоездининг ўзгармас токда ишлайдиган ТЭДи қуввати 538 кВт бўлса, TGV-A  электропоезди синхрон ТЭДи қуввати — 1100 кВт га тенг[27].
Юқори тезликларда ҳаракатланадиган поездларни тормозлаш учун даставвал электр, юқори тезликларда – рекуператив, қуйи тезликларда – реостатли тормозланиш қўлланади. Бироқ замонавий статик ўзгартиргичлар  (масалан, 4q-S,  ЭҲТ ларда ишлатилади) ҳаракатланувчи таркибда коллекторсиз ТЭД ва бутун тезликлар диапазони бўйлаб рекуператив тормозланишдан фойдаланиш имконини беради.
2011 йилнинг бошига келиб тезюрар поездлар йўловчи ташийдиган реактив самолётларнинг (соатига 900-950 км) тезлигига ҳали етиб улгурмади. Бундан бир шаҳардан бошқасига поезддан кўра самолётда тезроқ етиб олиш мумкин деган хулоса келиб чиқади. Аммо бу ерда аэропортларнинг кўпчилиги шаҳар марказидан анча узоқда жойлашганлиги (кенг кўламли интуратузилмаси ва шовқин даражасининг баландлиги туфайли) ва уларга етиб олиш учун анча вақт сарфланишини, бу билан бирга самолётга чиқиш олдидан рўйхатдан ўтишнинг ўзига тахминан бир соат вақт кетишини, ҳавога кўтарилиш ва қўниш билан боғлиқ вақт сарфини ҳам ҳисобга олиш керак бўлади. Ўз навбатида, тезюрар поездлар шаҳарнинг марказий вокзалларидан жўнаши, чипта сотиб олишдан поезд жўнашига қадар ўтадиган вақт эса тахминан 15 дақиқани олиши мумкин[22]. Шундай қилиб, вақт бўйича ана шу ютуқ поездларга самолётлар олдида муайян устунлик беради. Расмда поездларда ва самолётда йўлга (сафарга) кетадиган умумий вақт графиклари вокзалга ёки аэропортгача етиб олиш ва рўйхатга олишга кетадиган вақтни ҳисобга олган ҳолда келтирилган. Бундан келиб чиқиб, муайян масофага қадар поездда самолётга нисбатан тезроқ етиб олиш мумкинлигини кўриш мумкин.





1.8-расм. Поезд (қизил чизиқ) ҳамда самолётдаги (кўк чизиқ) йўлдаги умумий вақтини қиёслаш
Шаҳарлар ўртасидаги авиақатновларни юқори тезликдаги ер усти транспорти билан алмаштириш, биринчи навбатда, қимматбаҳо авиация ёқилғисини тежаш, шунингдек аэропортлар ишини енгиллатиш имконини беради. Бу эса, ўз навбатида, узоққа, шу жумладан қитъалараро авиарейслар сонини кўпайтириш имконини пайдо қилади. Қайд этиш лозимки, дастлабки тезюрар (юқори тезликдаги) магистраллар ишга туширилиши билан ички авиациядан асосий йўловчилар оқими тезюрар магистралларга ўтиб, шу сабабли авиакомпаниялар яқинга учадиган рейслар сонини камайтиришга, ёки чипталар нархини пасайтириш ва хизмат кўрсатишни тезлаштириш билан йўловчиларни жалб қилишга мажбур бўлдилар. Хавфсизлик омили ҳам бу ҳолда жиддий аҳамият касб этди. Чунки 1966 йилнинг феврал-март ойларида Японияда бир қанча йирик авиаҳалокатлар (4 феврал, 4 март, 5 март) рўй бериб, бу ҳам одамлар онгида авиацияга ишончсизлик руҳини пайдо қилди. 
Мамлакатлар бўйича тезюрар (юқори тезликдаги) ер усти транспорти 
· 



1.9-расм. Европанинг тезюрар поездли магистраллари      320-350 км/с     270-300 км/с     250 км/с     200-230 км/с     <200 км/с

· 



1.10-расм. Осиёнинг тезюрар поездли магистраллари      320-350 км/с     300 км/с     250-280 км/с     200-230 км/с     <200 км/с

Россия поездлари 
1960 йиллар бошларида 

 HYPERLINK "https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9E%D0%BA%D1%82%D1%8F%D0%B1%D1%80%D1%8C%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%B6%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D0%B7%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B0" \o "Октябрьская железная дорога" Октябрь темир йўл узелининг   Москва – Ленинград линиясида кундузги локомотив тезюрар экспресс-поездлар ҳаракатини йўлга қўйиш бўйича тайёргарлик ишлари тугалланди: нисбатан оғирроқ рельслар ётқизилиб, стрелкали ўтказгичлар кучлироқлари билан алмаштирилди, янгича автоблокировка қўлланди. 1962 йили СССР га ТЭД валларида бир соатлик қуввати 4200 кВт бўлган ЧС2 тезюрар электровозлари ишга туширилди. Ана шу йилнинг декабрида Москва – Ленинград магистрали бутун узунлиги бўйлаб электрлаштирилиб, 15 декабрда Ленинграддан Москвага томон дастлабки поезд йўлга чиқиб, у бутун йўлни электр тортуви ёрдамида босиб ўтди[19].

Қизиқарли факт: Мазкур поездни ишлаб чиқиш ва яратиш патентини 1935 йилда Николай Юрьевич Валов таклиф қилди, аммо узоқ вақт уни яратишнинг иложи йўқ деб ҳисоблангани туфайли Валов жаҳон ҳамжамиятида эътироф этилмади. Орадан кўп йиллар ўтиб, у Хитойда ихтиро қилиниб, ишлаб чиқарилди, СССР эса шундан сўнг поездсозлик соҳасидаги етакчиликни қўлдан бой берди.

 1963 йилнинг  25 июнида соатига 160 км максимал тезликка эга бўлган № 5/6 «Аврора» тезюрар поездининг мунтазам қатнови йўлга қўйилди. Поезднинг Москвадан Ленинградга қадар йўлдаги умумий вақти 5 соат 55 дақиқани, орқага қайтиш эса – 5 соат 27 дақиқага тенг эди. Поездлар тортувини турли модификацияли ЧС2 электровозлари таъминлаб, 1970-йиллар охирида улар ўрнини ЧС-200 электровозлари эгаллади. «Аврора» поезди 2010 йилга қадар хизмат кўрсатди. 2001 йилдан бошлаб худди ана шу маршрутда шу тоифали тезюрар локомотив «Невский экспресс» поезди ишлаб турибди[17].

Тезюрар темир йўл ҳаракатининг муқобил вариантларидан бири сифатида ҳамда темир йўл изларида юқори тезликда синовлар ўтказиш мақсадида 1970-йилларда ғилдирак жуфтликлари тележкаларининг тортув моторига эга бўлмаган реактив поезд вагон-прототипининг синовлари бўлиб ўтди.

Деярли ўн йил давомида олиб борилган ишлардан сўнг Сокол-2502000 йилга келиб Россиянинг дастлабки «» тезюрар
 моторвагонли электропоезди тайёрланди. 2002 йилга қадар давом этган синовлардан ўтганидан сўнг уни фойдаланиш даражасига етказиш лойиҳаси аниқланган техник камчиликлар ва сиёсий-иқтисодий сабабларга кўра бекор қилиниб, бундан кейин Россия Магистрал Тезюрар Линияларида эксплуатация қилиш учун РТЙ хорижий юқори тезликли ҳаракатланувчи таркибни харид қилишга (шунингдек қисман йиғишга), шаҳар атрофи ва шаҳар атрофи-шаҳар қатнови ташкил қилиш ва аэроэксперсслар учун эса Россияда чиқарилган ЭД4, ЭМ2  электропоездларига, шу билан бирга «Ласточка» типидаги хорижий поездлардан фойдаланишга қарор қилди.

Москвадан Санкт-Петербургга   «Сапсан» (Siemens Velaro RUS) тезюрар поездлари ҳаракати  2009 йилдан, Нижний Новгородга эса – 2010 йилнинг охиридан бошлаб йўлга қўйилди. Шунингдек 2010 йил охиридан бошлаб  Санкт-Петербург – Хельсинки маршрути бўйлаб ҳам «Allegro» тезюрар поездининг мунтазам қатнови бошланди.

2010 йилнинг март ойида

 HYPERLINK "https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D1%80%D0%B0%D0%B2%D0%B8%D1%82%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%BE_%D0%A0%D0%BE%D1%81%D1%81%D0%B8%D0%B8" \o "Правительство России"  Россия ҳукумати Япония, Европа, Хитойда кенг кўламда амалга оширилган тармоқлар каби миллий тезюрар темир йўл тармоғини яратишга алоҳида эътибор қаратишга қарор қилди. Президентнинг «Тезюрар темир йўл транспорти ҳаракатини ташкил этиш чора-тадбирлари тўғрисида»ги фармони чиқиб, унда мамлакат ҳукуматига мазкур лойиҳани ишлаб чиқиш ва молиявий таъминот манбаларини излаб топиш вазифаси топширилди. 

2011 йилнинг март ойида РТЙ вокзаллари Дирекцияси Россияда тезюрар поездлар ҳаракати истиқболли йўналиш эканлиги тўғрисидаги хулосага келди. Тезюрар поездлар қатнови йўлга қўйилганидан бери икки ярим миллиондан ортиқ одам манзилига етказилиб, бу уларга барқарор эҳтиёж мавжудлигидан далолат беради. Россия темир йўллари Испаниянинг Patentes Talgo фирмасидан етти дона поезд миқдоридаги тезюрар таркибларни сотиб олишни режалаштирган. 

2011 йилнинг апрел ойида РТЙ раҳбари Владимир Якунин «Сапсан» тезюрар поездлари Россияда ишлаб чиқарилмаслигини маълум қилди. Улар ўрнини Siemens компанияси Desiro поездлари маҳаллий шароитларда ишлаб чиқаришга қаратилган лойиҳа эгалланиб, улар Россияда «Ласточка» деб ном олдилар. 

Сапсан ва Ласточка
2013 йили 

 HYPERLINK "https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%BE%D1%81%D1%81%D0%B8%D0%B9%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B5_%D0%B6%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D0%B7%D0%BD%D1%8B%D0%B5_%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B8" \o "Российские железные дороги" Россия темир йўлларида Москва – Берлин тезюрар поездини ишга тушириш режалаштирилган. Лойиҳада Испаниянинг ғилдирак жуфтликлари энини автомат равишда ўзгартириш тизимига эга бўлган Talgo поездларидан фойдаланиш кўзда тутилган. РТЙ катта вице-президенти Валентин Гапановичнинг сўзларига кўра, поезднинг йўлдаги вақти 16,5 соатни ташкил этади. 

РТЙ режаларига мувофиқ 2018 йили Москва ва Санкт-Петербург ўртасида бу янги юқори тезликда ҳаракатланиш учун мўлжалланган ЮТМ темир йўл линияси ишга тушади, у поездларнинг соатига 400 километрга қадар тезликка эришиш имконини беради. Ҳисоб-китоблардан келиб чиқилса, икки шаҳар ўртасидаги масофани поезд 2,5 соат ичида босиб ўтар экан[20]. 
Япония поездлари 
Дастлаб Синкансэн линиялари туну-кун давомида йўловчи ва юк ташишлар  учун мўлжалланган эди. Бугунга келиб улар фақат йўловчиларни ташишга хизмат қилиб, тунда эса барча Синкансэн линиялари 0:00 дан эрталабки 06:00 гача хизмат кўрсатиш мақсадида ёпилади. Бу вақтда Синкансэн линияларига параллел жойлашган оддий поездлар ҳаракати давом этади.

Синкансэн линиялари бўйлаб поездлар ҳаракати 1964 йили Токайдо-синкансэн да 210 км/с тезлигидан бошланди. Токайдо-синкансэн линияси дунёдаги тезюрар темир йўл магистраллари ичида энг кўп одам ташийдиган линия ҳисобланади. Унда ҳар куни тахминан 400 000 га яқин йўловчи ташилади. Бир йилда эса 200 миллион йўловчи (2016 март) бу темир йўл хизматидан фойдалангани маълум. Япониянинг икки энг йирик шаҳри – Токио ва Осака орасида бир соат давомида ҳар бири 16 та вагондан ташкил топган 10 тага қадар поездлар (ҳар бири 1300 кишига мўлжалланган) ишлаши мумкин. Синкансэн шунингдек чекка жойлардан йирик шаҳарларга келадиган йўловчиларнинг ҳам узоғини яқин қилади.
«Синкансэн» тармоғида эни Европа меъёридаги, яъни 1435 мм га тенг бўлган колея қўлланиб, бу Япония темир йўлларининг аввалги, эни 1067 мм ли линияларидан фарқ қилади. Линиялар бир фазали 25 кВ 60 Гц ли ўзгарувчан ток тизими бўйича электрлаштирилган, мини-синкансэн линияларидаги кучланиш 20 кВ ни ташкил қилади.

Тезюрар темир йўл ишга туширилганидан сўнг уч йил ўтгач,  темир йўл фойда келтира бошлади, 1971 йилга келиб эса чипталар сотилиши ва турли хизматлар кўрсатиш ҳисобидан қурилиш харажатлари ўзини тўлиқ оқлади.




1.11-расм. Авиалайнерлар каби олд қисми, ҳаво қаршилигини енгадиган тўмтоқ шаклдаги дастлабки мунтазам қатнайдиган Синкансэн 0 туркумли супер электропоезд
Нагано, Хокурику ва Кюсю каби замонавий линиялар 260 км/с тезликка мўлжалланиб қурилган. Нисбатан "эски" темир йўл линиялари эса бугунги кунда 285, 300 ва 320 км/с тезликларига қадар модернизацияланган (мос равишда Токайдо, Саньё ва Тохоку синкансенлар учун). Шундай қилиб, ҳозирда дунё бўйича фойдаланиш тезлиги 320 км/с бўлган жами тўртта линия мавжуд, шундан биттаси Японияда - Тохоку-Синкансен. Тохоку-Синкансендан фойдаланиш тезлигини яна ҳам ошириб, 2020 йилга соатига 360 км га етказиш мўлжалланган. Аввалроқ бу тезликка 2013 йилга эришиш режалаштирилган бўлиб, аммо бу лойиҳа амалга ошмай қолди.

Шунингдек тезюрар бўлмаган, аммо "оддий" Синкансен тармоғидан жой олган, умумий ҳаракатланувчи таркибга, тарифлар ва шу кабиларга эга бўлган иккита Мўъжаз-Синкансенни айтиб ўтиш лозим.

Поездлар 16 тагача вагондан иборат бўлиши мумкин. Ҳар бир вагон  узунлиги 25 метрга етиб, одатда бироз узунроқ бўлган бош вагонлар бундан истисно. Поезднинг умумий узунлиги тахминан 400 м ни ташкил этади. Бундай поездлар учун мўлжалланган станциялар ҳам жуда узун бўлиб, ана шундай поездлар учун махсус мослаштирилган.





1.12-расм. Синкансэн Серия 0 ~ N700





1.13-расм. 200 ~ E5 туркумли Синкансэн

 Синкансэн технологиялардан фақат Япониянинг ўзида фойдаланмайдилар[24].

Тайвань:
Тайваннинг юқори тезликли темир йўлида 

 HYPERLINK "https://ru.wikipedia.org/wiki/Kawasaki_Heavy_Industries" \o "Kawasaki Heavy Industries" Kawasaki Heavy Industries ишлаб чиқарган 700Т туркумли поезд ҳаракатланади.





1.15-расм.Тайван 700T
Хитой:
Хитой темир йўлларида CSR Sifang Loco & Rolling Stocks Corporation томонидан, Kawasaki Heavy Industries, Mitsubishi Electric Corporation ва Hitachi компанияларидан лицензия олиш билан қурилган CRH2 поезди ишлаб турибди. Унинг конструкцияси E2 туркумли поезд конструкциясига жуда яқин.




1.16-расм. Хитой Халқ Республикаси. CRH2
Буюк Британия:
395 тоифали электр поезди Hitachi нинг Синкансэн учун ишлаб чиққан ишланмалари асосида қурилган.




1.17-расм. Буюк Британия.  395 тоифали электропоезд
Бразилия:
Бугунги кунда Япония ўз технологияларини Бразилия ҳукуматига режалаштирилган юқори тезликдаги Рио-де-Жанейро – Сан-Паулу – Кампинас темир йўллар линиясида фойдаланиш учун тақдим этмоқда.

АҚШ ва Канада:
  АҚШ темир йўллар федерал бошқармаси юқори тезликдаги темир йўлларга эга бўлган қатор мамлакатлар (Япония, Франция ва Испания каби) билан АҚШ ва Канада билан ўз тажрибасини ўртоқлашиш имкониятлари борасида музокаралар олиб бормоқда.
2009 йилнинг 1 июлида Central Japan Railway Company раиси Есиюки Касаи N700 туркумли поездларни халқаро бозорга экспорт қилиш режаси тўғрисида маълум қилди.

Вьетнам:
Вьетнам темир йўллари мамлакатнинг икки энг йирик шаҳри: Ханой ва Хошимин ўртасида тезюрар темир йўл қатновини йўлга қўйиш учун япон технологияларидан фойдаланишни кўзда тутган. Вьетнам 2020 йилга бориб тезюрар поездларни юргизиб юборишни режалаштирган.

Поезднинг максимал штатли ҳаракатланиш тезлигига Нодзоми маршрутида эришилиб, бу тезлик 300 км/с га етади. 

Жадвалда келтирилган мамлакатларда 2014 йилга келиб фойдаланишдаги ва қурилиш босқичида бўлган барча тезюрар линиялар (ҳаракат тезлиги 250 км/с ва ундан юқори) тақдим этилган[26].
Бу жадвалда мамлакатлар даставвал алифбо тартибида келтирилган.
                                                                                                                         1.1 жадвал

	[яширилсин]
Мамлакат 
	Фойдаланишда (км)
	Қурилиш босқичида (км)
	Умумий узунлиги (км)

	Австрия


 
	292
	210
	502

	Бельгия


 
	209
	-
	209

	Британия


 Буюк 
	1337
	-
	1377

	Германия


 
	1334
	428
	1762

	Дания


 
	5
	60
	65

	Испания


 
	3100
	1800
	4900

	Италия


 
	923
	125
	1048

	


 Хитой
	19366,8
	16280
	35269,8

	Марокаш


 
	-
	200
	200

	Норвегия


 
	64
	54
	118

	Нидерландия


 
	120
	-
	120

	Россия


 
	1496
	-
	1496

	АҚШ


 
	362
	483
	845

	Тайвань


 
	345
	-
	345

	Туркия


 
	1420
	1506
	2926

	Польша


 
	82
	322
	407

	збекистон


 Ў
	644
	625
	1269

	Франция


 
	2036
	757
	2793

	Швейцария


 
	80
	57
	137

	Корея


  Республикаси
	819
	585
	1404

	Япония


 
	2664
	782
	3446


Япония[
Япониядаги юқори тезликда ҳаракатланувчи темир йўллар тармоғи мамлакат йирик шаҳарлари орасида йўловчиларни ташиш учун мўлжалланган. Japan Railways компаниясига тегишли. Дастлабки линия Осака ва Токио орасида 1964 йили очилган эди. 2016 йил ҳолатига келиб, Японияда барча тезюрар ва юқори тезликдаги магистралларга эга бўлган ва улардан фойдаланадиган, ўзаро рақобатлашадиган еттита темир йўл компанияси ишлаб турибди. ЮТМ линиялари фаолиятидан бир йилда тушадиган умумий ялпи даромад Японияда 60 млрд еврони ташкил этади.
Франция

Франция тезюрар электропоездлари тармоғи GEC-Alsthom (бугунги кунда Alstom) ва мамлакатнинг  SNCF миллий темир йўл оператори томонидан ишлаб чиқилган. Ҳозирги пайтда, асосан, SNCF томонидан бошқарилади. Биринчи шоҳобча 1981 йили очилиб, шунда Париж ва Лион шаҳарлари орасида қатнов йўлга қўйилган.

Германия

Асосан Германияда ишлатиладиган, Deutsche Bahn компанияси томонидан ишлаб чиқарилган тезюрар поездлар тармоғи. Intercity-Express, ICE 3 поездларининг замонавий авлоди Siemens AG ва Bombardier компаниялари консорциуми томонидан Siemens AG нинг умумий раҳбарлигида ишлаб чиқилган. ICE поездларининг улар учун махсус қурилган темир йўл тармоғи участкаларидаги максимал тезлиги соатига 320 км ни ташкил этади. На Тармоқнинг стандарт участкаларида ICE тезлиги ўртача соатига 160 км га етади. ICE соатига 230 км дан катта тезликларга эриша оладиган участкаларнинг умумий узунлиги 1200 км ни ташкил этади.
Испания

Испания темир йўлларининг мамлакатда тезюрар темир йўл транспорти хизматларини тақдим этиш учун яратилган компания-оператори Ренфе-Операдора савдо маркаси. Унинг номи сўзма-сўз Испания тезюрар (транспорти) сифатида таржима қилиниб, аббревиатураси бир вақтнинг ўзида компания логотипида тасвирланган Аве исп. Ave — Қуш билан ўзига хос сўз ўйини қилади. Ташишлар стандарт Европа колеясига (1435 мм) мувофиқ махсус қурилган темир излар бўйлаб 330 км/с гача тезликлар билан амалга оширилади.

Буюк Британия

High Speed 1 (en) - Лондон ва Евротуннел орасида ётқизилган, узунлиги 108 километр бўлиб, Кент графлиги ҳудудидан ўтган тезюрар линия. Линия асосан  Буюк Британия ва континентал Европа ўртасида йўловчилар ва юк ташиш учун қурилган бўлиб, бироқ ички эҳтиёжлар мақсадида, яъни Лондон ва Кент орасида юк ташиш учун ҳам қўлланади. Eurostar йўловчи ташувчи поезди линиянинг инглиз участкасида 300 км/с гача тезликка эришиб, бу Лондон ва Париж орасидаги йўлдаги вақтни 2 соат 15 дақиқага қадар қисқартириш имконини берди.

Италия

Италия ЮТМ линиялари узунлиги, 2015 йилги ҳолатига кўра, узунлиги 1 минг км дан ортиқ бўлиб, Апеннин ярим оролини шимолдан жанубга томон кесиб ўтиб, Турин, Милан, Болонья, Флоренция, Рим, Неаполь, Салерно каби шаҳарларни бир-бири билан боғлайди. Италияда Европада биринчи марта 1970-йилларда махсус эгилиш тизимига эга темир йул бўлиб, бу билан йўловчилар учун алоҳида қулайлик яратадиган, ҳамда йўлнинг эгри участкаларида тезлигини пасайтирмайдиган «Pendolino» серияли оригинал поездлар яратилди. Италиядаги дастлабки ЮТМ 1984 йили қурилган бўлиб, поезд Рим ва Флоренция орасидаги 254 км масофани 90 дақиқа давомида босиб ўтган. Ўшандан бери Италия темир йўллари техник жиҳатдан жадал тараққий этди ва 2015 йилга келиб Европадаги энг илғор, замонавий ва яхши жиҳозланган тезюрар темир йўл тармоғи ҳисобланиб, улардаги максимал тезлик соатига 300 км ни ташкил этади. РФ табиий монополиялар муаммолари институти маълумотларига кўра (2015) ҳар 1000 км темир йўл инфра тузилмасига Италия ҳар йили 268 млн евро миқдорида давлат инвестицияларини жойлаб, бу кўрсаткичга кўра Европада биринчи ўринни эгаллайди[23].
АҚШ

Тезюрар магистралга ўхшаш ягона линия Вашингтон ва Бостонни Филадельфия ва Нью-Йорк орқали боғлаб туради. Американинг Amtrak фирмасига тегишли йўловчи ташийдиган «Acela» тезюрар поезди (-расм) Америка қитъасидаги ягона тезюрар поезд ҳисобланиб, соатига 180 мил (240 км/с) максимал тезликка эришишига қарамай, бироқ унинг ўртача тезлиги деярли икки баробар паст. Бунда Acela оддий (аммо реконструкция қилинган эмас) линияларда фойдаланиб, шунга боғлиқ ҳолда поезд юқори тезликда кичик радиусли бурилишлардан яхшироқ ўтиш учун кузовни қия ҳолда тутиш қурилмалари билан жиҳозланган.

Хитой

Хитой дунё бўйича тезюрар поездлар темир йўлларининг умумий узунлиги 15 минг км га тенг бўлган энг узун тармоғига эга бўлиб, мамлакатда шунингдек соатига 430 км дан юқори тезликда ҳаракатлана оладиган, магнит ёстиғидаги 

 HYPERLINK "https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A8%D0%B0%D0%BD%D1%85%D0%B0%D0%B9%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BC%D0%B0%D0%B3%D0%BB%D0%B5%D0%B2" \o "Шанхайский маглев" Шанхай маглеви магистрали ҳам ишлаб турибди.

Марокаш
Марокашда ҳам тезюрар темир йўл магистралларини яратиш режалари мавжуд. Бунда узунлиги 1500 км лик линиялар қурилиши мўлжалланган: Агадирдан Танжергача, ҳамда Атлантика океани бўйидаги Касабланкадан Жазоир билан чегарадаги Ужда шаҳригача. Танжерни Касабланка билан (Работ орқали) улайдиган биринчи линияни 2015 йили очиш мўлжалланган (у Африка қитъасида биринчи бўлади). Тезюрар линиялар қурилиши 2030 йилга тугалланииши мумкин ва қурилиш қиймати 3.37 млрд АҚШ долларига тенг деб баҳоланмоқда.
1.2 Ўзбекистонда  юқори тезликдаги электр ҳаракат таркиблари ҳаракатини йўлга қўйиш ва унда хавфсизлик  масалаларига оид маълумот.
«Ўзбекистон темир йўллари» акциядорлик жамияти темир йўл компанияси – халқаро йўловчи ва юк ташишларнинг фаол иштирокчиси. Истиқболда тезюрар ҳаракатни бутун Республика ҳудуди бўйлаб жорий этиш режалаштирилган.
Биринчи босқичда Тошкент-Янгиер участкасининг жуфт ва тоқ йўналишлари бош йўллари (1.18-расм), шунингдек электр таъминот ва контакт тармоғи тизимлари, сигнализация ва алоқа қурилмалари поездларнинг соатига 160 км тезлик билан ўтказилишини таъминлаш учун реконструкция қилинди. Бундан ташқари машиналар ўтиш жойлари реконструкция қилиниб, хавфсизликни таъминлаш мақсадида темир йўл излари тўсиқлари тизими ўрнатилди.

Иккинчи босқичда янги икки изли электрлаштирилган, поездлари соатига 250 км гача тезлик билан ҳаракатланадиган Янгиер-Жиззах темир йўл линиясини қурилишини тугалланди.

Учинчи босқичда Жиззах-Самарқанд участкасининг жуфт ва тоқ йўналишларининг бош йўлларини реконструкция қилинди[25].
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1.18-расм. Тошкент-Самарқанд участкаси схемаси.

Ўзбекистон Республикаси Биринчи Президенти  И.А. Каримовнинг 2015 йил 26 мартдаги «Йўловчи поездлари ҳаракатини ташкил этган ҳолда Самарқанд-Бухоро темир йўл участкасини юқори тезликдаги электрлаштириш» Фармонига биноан, 2015 йилнинг апрелида «Самарқанд-Бухоро» линиясидаги мавжуд йўллар реконструкция қилиш, янги темир йўлларни қуриш ва уларни электрлаштириш бўйича ишлар тугатилди.

Мазкур йўналишда темир йўл узунлиги 259 км ни ташкил этади. Тахминан 400 млн. АҚШ доллари миқдоридаги капитал киритмалар билан бирга лойиҳани рўёбга чиқаришга жами 16 ой сарфланди. Лойиҳа доирасида 16,2 млн. кубометр тупроқ (ер) ишлари бажарилиб, шунингдек Мароқанд-Навоий линиясининг 146-километрли участкасида янги темир йўл полотноси ётқизилди. Навоий-Бухоро темир йўл участкасида мавжуд темир йўллар реконструкция қилинди.
 Talgo 250 электропоезди.
2009 йилнинг 25 ноябрида «Ўзбекистон темир йўллари» ДАТК ва Испаниянинг «Patentes Talgo S.A.» компанияси иккита Talgo AVE 250 туркумли тезюрар электропоездини харид қилиш юзасидан шартнома имзоладилар.  Бу поездлар юқорида номи келтирилган тезюрар ҳаракат йўналишида йўловчи ташиш билан шуғулланадилар[16].

Сотиб олган электропоездлар S 130 туркумли намунавий поездлар асосида яратилади. Электропоезднинг ташқи кўриниши  1.19-расмда келтирилган. Харид қилинаётган электропоездларнинг намунавий таркиблардан асосий фарқлари қуйидагилар:

· саноат частотали 25 кВ ўзгарувчан токда ишлайдиган тортув энергия таъминоти тизими (намунавий электропоездларида – 2 таъминот тизими);

· вагонлар аравачалари ғилдирак жуфтлигининг энини ўзгартириш тизими билан жиҳозланмаган;

· поезд таркиблилиги – 11 та вагон (намунавий электропоездларда – 13 та вагон).
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1.19-расм. Talgo Т-250 электр поезди.
Харид қилинадиган электропоездларнинг асосий тавсифлари 1.2-жадвалда келтирилган.

                                                                                                                              1.2-жадвал
	Ток тури: 
	бир фазали ўзгарувчан 50Гц

	Ишчи кучланиш:
	25кВ

	Электр юритма типи
	Асинхрон

	Электр тормозланиш мавжудлиги 
	рекуператив тормозланиш 

	Максимал ҳаракатланиш тезлиги 
	250 км/с

	Колея эни
	1520 мм

	Поезд узунлиги
	157 м

	Ўққа тушадиган максимал юклама 
	18 т

	Фойдаланиш иқлимий шароитлари 
	–20…+50 °С

	Икки поездни улаш имконияти 
	Бор

	300 м радиусли эгри участкаларда ҳаракатланиш тезлиги, ташқи рельс кўтарилиш даражаси 160 мм бўлганида
	92 км/с

	4422 м радиусли эгри участкаларда ҳаракатланиш тезлиги, ташқи рельс кўтарилиш даражаси 160 мм бўлганида 
	250 км/с


Электропоезд иккита бош мотор вагонлари, саккизта тиркама йўловчи вагонлари ва битта вагон-бистро(ресторан)дан иборат. Поезднинг умумий йўловчи сиғими 227 киши (1.20-расм).
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1.20-расм. Электропоезд таркибининг комплектацияси.
Бош вагонлар йўловчи салонларига эга бўлмай, уларда асосий ва кўмакчи электр ускуналари жойлашган. Тортув ўзгартиргичлар ва тортув электр моторлари Bombardier компанияси томонидан ишлаб чиқилган. Оралиқ вагонлар ўзаро бириктирилган. Ҳар бир вагонлар жуфтлиги бирикиш узели тагида жойлашган ғилдираклари мустақил айланадиган умумий бир ўқли аравачага таянади; моторли вагонга қўшилган ҳар бир оралиқ вагон қўшимча бир ғилдиракли  аравачасига эга.

Поезд вагонларининг ўзаро бирикканлиги унга яхлит кўриниш бериб, поезд таркибидаги бўйлама реакцияларни бартараф этади. Бу юриш текислигини анча ошириб, йўловчиларда нохуш ҳиссиётларни анча камайтиради. Бундан ташқари, вагонлардан бирининг эҳтимоли жуда оз бўлган издан чиқиб кетган ҳолида ҳам поезд ажралиб кетмай, бу билан қўшимча хавфсизлик таъминланади.

Вагонларда устки қопламаси пассив эгилиш тизими қўлланган. Бу тизимда марказдан қочма куч ишлатилиб, у эгриликдан ҳаракатланишда вагон кузовини табиий тарзда эгриликнинг ички тарафига эгади ва бу билан йўловчиларга тезлашишларнинг таъсир кучини жиддий камайтириб, мос равишда улар учун қулайлик даражасини ҳам оширади (1.21-расм).
Вагон устки қопламаси енгиллаштирилган, герметик типда, туннелларда ҳаракатланишда ва қарама-қарши тарафдан келаётган поездлардан келадиган ҳаво оқими босимига дош бера оладиган қилиб ишланган. Вагонлар ички хоналарига ишлов беришда ёнғинга чидамли материаллар қўлланиб, шунингдек вагонлар орасида ёнғин чиқишига қарши оралиқ тўсиқлар ишлатилган. Ҳаракатланиш текислиги вагон кузовининг ағдарилишини табиий блокировкалаш (йўл қўймайдиган) тизими бўлган Talgo Pendular пневматик осмаси ёрдамида таъминланади. Тормоз тизими моторли вагонларда электр рекуператив тормоз ҳамда блокировкага қарши тизимли барча қолган вагонларда пневматик дискли тормоздан иборат[17].
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1.21-расм. Табиий эгилиш тизими.γс–марказдан қочма куч; γv– йўлга таъсир қилиш кучи;γp– йўловчиларга таъсир қилиш кучи.
Вагонлар иқлим ускуналари билан жиҳозланган бўлиб, улар автомат режимда йўловчи салонларида берилган ҳаво ҳароратини сақлаб турадилар. Иқлим ускуналари иши, вагонлар ёритилиши, ноутбуклар ва мобил телефонлар уланадиган боғланишни таъминлаш учун бош вагонларда ҳар бирининг қуввати 250 кВА дан бўлган иккита кўмакчи статик ўзгартиргич ўрнатилган бўлиб, улар поезднинг уч фазали 400 В, 50 Гц ли магистралини энергия билан таъминлаб турадилар. Бундан ташқари, аккумулятор батареялари учун кучланиши 110 В бўлган иккита қувватлаш қурилмаси ҳам мавжуд.

Иқлим ускуналаридан ташқари йўловчилар учун қулай ва шинам шароитлар қуйидагилар билан таъминланади. 
· йўловчиларни поезднинг қаерда эканлиги, ҳаракатланиш тезлиги, ташқаи ҳаво ҳарорати, йўлдаги вақтдан хабардор қилиш тизими;

· ешитиш воситаси индивидуал уланадиган  4 та мусиқий ва 2 та видео канални танлаш имкониятига эга бўлган мультимедиа тизими;

· ўқиш учун индивидуал ёритиш тизимлари;

· оқова сувлар вакуум усулида сўриб олинадиган замонавий ҳожатхоналар;

· ташқи автомат герметик эшиклар;

· вагонлараро автомат ойна эшиклар;

· қуёш фильтларига эга дераза ойна пакетлари;

· орқага ётқизиладиган ва бураладиган йўловчи юмшоқ ўриндиқлари билан.

Йўловчи салонларининг ташқи кўриниши 1.22-расмда келтирилган. Биринчи тоифа вагонларида йўловчи ўриндиқлари 2+1 схемаси (22,а,б-расм); тежамкор (иқтисодий) тоифа вагонларида эса – 2+2 (1.22,г-расм) схемасига биноан жойлаштирилган. Биринчи тоифа вагонларидан бирида жисмоний имкониятлари чекланган йўловчиларни жойлаштириш кўзда тутилган.
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1.22-расм. Вагонларнинг ички кўриниши:а, б) – биринчи тоифа; в) – бистро, г) – тежамкор (иқтисодий) тоифа.
Шундай қилиб, тезюрар ҳаракатни ташкил этиш бўйича кўрилаётган барча чора-тадбирлар туризм ривожланиши, темир йўл, шу билан бирга авиация ёрдамида йўловчиларни ташишни оптималлаштириш учун бир мунча мақбул шарт-шароитларни яратиб беради.

1.3 Тезюрар поездларга қўйиладиган замонавий талаблар

 Янги авлод тезюрар поездлари бўйича концептуал ва конструктив ечимлар бугунга келиб асосан йўловчилар сиғими ва ҳаракатланувчи таркибни харид қилиш ва унга бутун хизмат қилиш муддати давомида техник хизмат кўрсатиш харажатлари каби омиллар билан белгиланади.

     Юқори тезликдаги поездларнинг хавфсизлик оламига кириб бориш учун биз фақат очиқ манбалар ва шу соҳа бўйича ўз тажрибамизга таяниб иш кўрамиз. Умуман олганда, шунга ўхшаш (ёки ҳатто имтиёзли) шароитларда потенциал ёмон ниятли шахс ҳам бўлиши мумкин.

Автоматиканинг тақсимланган тизимлари, йўлдош тизимлар пайдо бўлишидан аввал логистика «қўлда» амалга оширилган: поездни жўнатишдан олдин, диспетчер кейинги станцияга телефон қилиб, перегон бўш ёки бандлигини, аввалги поезд ўтиб кетган-кетмаганлигини билган.
У пайтдаги поездларда ҳам ўзаро, машинист ва диспетчер билан бирга ишлайдиган тизимлар ҳали мавжуд бўлмаган.
Ундан бери орадан анча вақт ўтди, кўп нарса ўзгариб кетди. Бугунги кунда  замонавий темир йўл инфратузилмаси қандай кўринишини кўриб чиқайлик.
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1.23-расм. Замонавий темир йўл инфраструктураси.
1.23-расмда турли тизимларнинг ўзаро боғлиқлиги кўрсатилган. Шартли равишда бу «турли-туманликни» бир неча тоифаларга бўлиш мумкин:
· Диспетчерлик автоматикаси; 

· Темир йўл автоматикаси (бортдаги); 

· Темир йўл автоматикаси (йўлдаги). 

Айтиш лозимки, кўпинча борт ва йўл темир йўл автоматикаси ягона дастурий-аппарат мажмуи бўлиб, уларнинг бир қисми поездда, қолган қисми – темир йўл изларида жойлашади. Албатта, бундай бўлиш жуда шартли кўринишга эга. Бундан ташқари, бизни замонавий юқори тезликдаги поездлар кўпроқ қизиқтиради.

 Темир йўлнинг замонавий инфратузилмаси

Энди темир йўлнинг замонавий инфратузилмасини кўриб чиқайлик. Кўришингиз мумкинки, нафақат поезднинг ичида, балки поезд, йўл автоматикаси, темир йўл станцияси ва бошқа элементлар ўртасида ахборот йиғиш ва алмашиниш учун турли технологиялар қўлланади[4].
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1.24-расм. Замонавий темир йўл инфраструктураси.
Замонавий поездни диққат билан кўздан кечирамиз. Бу транспорт воситаси бугунги кунда турли кичик тизимлар тўпламидан иборат бўлиб, улар поезднинг перегон бўйлаб хавфсиз ҳаракатланиши, шу билан бирга йўловчиларга қулайлик, комфорт тақдим этилиши учун жавоб берадилар. 
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1.25-расм. Замонавий темир йўл инфраструктураси.
 WTB шинаси
Вагон ичида MVB-шина ётқизилган, поезд эса ягона WTB-шинага бириктирилган. WTB-шинанинг бош функциясини батафсил кўриб чиқамиз. 
Асосий вазифа – ҳаракатланувчи таркибнинг турли бирликлари орасидаги  ягона ахборот каналини таъминлаш.
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1.26-расм. WTB шинаси.
Бунинг учун реал вақт протоколларидан фойдаланадилар. Бундан ташқари, WTB обеспечивает PDM – Process Data Marshalling, LFLD – Line Fault Location Detection, Network Management, Conformity arrangements. Атамалар атайин инглиз тилида, бузилишларга йўл қўймаслик мақсадида берилди.
Асосий чекловлар: 

· қурилмаларни тўлиқ қайта адреслаш зарурати (вагон тиркалган ёки узилганида); 

· таркибдаги вагонларнинг маълум миқдори (кўпи билан 22). 
 Шина MVB
Ўз навбатида, MVB-шина турли датчиклар, актуаторлар ва ПЛКлар орасида ўзаро таъсирланишни таъминлайди. master-slave архитектураси қўлланади. Бунда тармоқдаги “master” типидаги бир неча қурилмадан фойдаланилишига йўл қўйилади[10].
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1.27-расм. MVB шинани формат далооатномаси.
Мулоқот формати 1.27-расмда тақдим этилган.
Master қурилма адреси ва операция кодини ичига олган сўров жўнатади; slave-қурилма — агар унга мастердан сўров келиб тушган бўлса – жавоб беради.

 Маълумотларни узатиш муҳити 
MVB/WTB инфратузилмасини қуриш учун қуйидаги маълумотлар узатиш муҳитлари қўлланиши мумкин:

· ESD (Electrical Short Distance). Тахминан 20 м масофада алоқани таъминлаб, аксарият ҳолларда бир корпусдаги қурилмаларни улаш учун қўлланади; 

· EMD (Electrical Medium Distance). Тахминан 200 м га яқин масофаларда алоқани таъминлаш мақсадида ишлатилади, 32 тагача қурилма уланиши мумкин;

· OGF (Optical Glass Fibre) – тахминан 2000 метрга яқин масофа. Асосий қўлланиши — халақитлардан юқори даражадаги ҳимояланганлик даражаси талаб қилинган жойларда (масалан, локомотивларда). 
 Қўлланадиган ускуналар 
Энди MVB-қурилмалар тоифалари хусусида бир оғиз сўз айтмоқчимиз. Улардан энг соддаларини 1-тоифага киритиш мумкин. Асосан, улар бошқа датчиклар ва актуаторларга улаш учун мўлжалланган. Нисбатан юқори тоифали қурилмалар CPUга эга бўлиб, уларни конфигурациялаш ва дастурлаш ҳам мумкин. Агар тақдим этилган  қурилмаларнинг техник баёнига назар ташласак, у ерда Intel Atom N450, XScale IX435, ARM 9, Intel Core i7 ва шунга ўхшаш процессорлар ишлатилиши мумкинлигини кўрамиз. Оператив хотира ҳажми 512 МБ дан бир неча Гб гача. Таниқли ОС лар (шу жумладан Windows, Linux, QNX) остида ишлайдилар. Баъзи қурилмалар учун «С» ёки «Perl» дастурлаш тилларида дастурлар ишлаб чиқилиши мумкин.
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1.28-расм.MVB-қурилмалар
Поезднинг замонавий инфратузилмаси улар ёрдамида поезднинг ички тармоғига уланиш ва жўнатиш вақти, об-ҳаво прогнози, ҳамда саёҳатчилар учун керакли бошқа маълумотларни олиш мумкин бўладиган турли мультимедиа-қурилмалардан (шу жумладан, смартфонлар ёки планшетлар) фойдаланишни назарда тутади.
 Поезднинг замонавий инфратузилмаси 

Энди замонавий поездларда қўлланиши мумкин бўлган эҳтимолий схемани, шунингдек йўловчилари хавфсизлиги ва қулайлигини таъминлаш учун ишлатиладиган турли автоматика тизимларини нисбатан батафсил кўриб чиқамиз.
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1.29-расм. Замонавий темир йўл инфраструктураси.
Ушбу расмда ишлаб чиқувчи томонидан тақдим этилган MVB-шинани қуриш бўйича реал ечимлардан бири тасвирланган. Кўришингиз мумкинки, шинага кўп сонли ва турли-туман қурилмалар, шу жумладан, HVAC тизими (1), аравача ғилдираги турли параметрларини функционал назорат қилиш тизими (2) уланиб, турли ташқи коммуникациялар бор (12). Буларнинг барини борт компьютери бошқаради (11).
 Локомотив телеметрик тизими

Баёнини очиқ манбалардан топа олган баъзи платформаларни кўриб чиқайлик. Улардан бири – Локомотив телеметрик тизими. Схемада кў-ришимиз мумкинки, мазкур тизимни қуришда кенг тарқалган протоколлар, шу жумладан, CAN, Ethernet, RS-232, RS-485 кабилардан фойдаланилади. Шунингдек саноат Ethernet-коммутаторлари ҳам қўлланиши мумкин.
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1.30-расм.Локомотивнинг телеметрик схемаси.
«КЛУБ-У» тизими
Перегонда хавфсизлик учун жавоб берадиган платформалардан бири турли қурилмалардан ташкил топган КЛУБ-У тизими ҳисобланади. Ушбу тизим томонидан бажариладиган асосий функциялар [18]: локомотивнинг беихтиёрий юриб кетишининг истисно этиш (олдини олиш); ҳақиқий тезликни йўл қўйиладиган тезлик билан солиштириш (йўл қўйиладиган тезлик ошириб юборилганида «Внимание» (“Диққат”) сигнали ёқилиб, ЭПК электр магнитидан кучланиш олинади); светофорнинг тақиқловчи сигнали олдида тормозланишни назорат қилиш; тормозларни автомат тарзда бошқариш САУТ тизими учун сигналларни шакллантириш; машинист сергаклигини назорат қилиш; ҳаракат параметрларини қайд этиш[7].

[image: image51.png]



1.31-расм.КЛУБ-У.
 «АЛС» тизими
«АЛС» — Автомат Локомотив Сигнализацияси. Тизим таркибига икки ер усти узатиш қурилмаси, ҳаракатланувчи таркибдаги қабул қилувчи ва дешифровка қилувчи девайслар кириб, улар АЛС га тегишли ҳаракатланувчи таркибнинг бошқа сигнализация ва блокировка компонентлари, индикаторлар, датчиклар ва ижро қурилмаларидир [19]. КЛУБ-У тизими таркибига киради.
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1.32-расм. «АЛС» тизими.
Ишлаш тамойили қуйидагича: йўл автоматикаси рельс занжири орқали муайян частотадаги светофор сигналига оид сигнални узатади. Локомотивда жойлашган аппаратура, рельс занжиридан сигнал қабул қилиб, уни декодерлайди ва локомотив светофорига, машинист сергаклигини назорат қилиш тизими, ҳамда бошқа кўмакчи ускуналарга узатади. 
 «Ғилдирак жуфтлиги аравачаларининг мониторинги» тизими.
Поезд қаршисидаги (бўш) блок-участкаларни аниқлашдан ташқари, поезднинг ўз-ўзини диагностикаси ва мониторингини ўтказиш талаб қилинади. Хусусан, ғилдирак жуфтликлари ҳолатининг мониторинг қилиш тизими доим ишлаб туриши талаб этилади. У тезликни ўлчаш, ғилдирак жуфтликлари вибрациялари ва бошқа параметрлари учун жавоб бериб, улар меъёрдан четлашган ҳолида – хабарлар шакллантириб, бунинг натижаси сўнгги станцияга етиб келганидан сўнг диагностика хизмати кўрсатишга йўллашдан иборат бўлиши мумкин[12].

[image: image53.png]e ——

[Cncrema IMx-R 21208 Firc zox
= owiyramion

- Bepoman oco

(GSMuTa)





1.33-расм. Ғилдирак жуфтлиги аравачаларининг мониторинги.
 Йўловчилар оқимини ҳисобга олиш тизими 
Электрон чипталар ва поездга электрон рўйхатдан ўтиш – бу билан ҳозир ҳеч кимни қойил қилиб бўлмайди. Аммо юқори тезликдаги поездлар ўз ихтиёрида йўловчилар оқимини ҳисобга олиш ва таҳлил қилиш тизимига эга.
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1.34-расм.Йўловчи оқими анализи ва ҳисобининг автоматик тизими.
1.34-расмда кўриниб турганидек, ушбу схемани амалга ошириш учун Ethernet-коммутаторлари қўлланилади. Бундан ташқари, ҳисоблагичлар эшиклар олдида жойлашиб, бу ерда ёмон ниятли шахс уларга эга бўлиши ва Ethernet-сети тармоғига уланиб олиши мумкин.

 Ҳаракатни интервал асосида ростлаш (мувофиқлаштириш) тизими
Перегонларнинг ўтказиш имкониятини катталаштириш учун қайд этилган блок-участкалардан ҳаракатчан блок-участкаларга ўтиш амалга оширилади.
Қайд этилган блок-участкалар бўйлаб ҳаракатланиш поезднинг кейинги блок-участкага у фақат тўлиқ бўшаганидан сўнггина ўта олишини назарда тутади. Ўз навбатида, ўзгарувчан блок-участкалар поездлар орасидаги масофани орқадан келаётган поездни хавфсиз тўхтатиш учун талаб этилган минимал даражага қадар қисқартирадилар.
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1.35-расм. Ҳаракатни интервал асосида ростлаш (мувофиқлаштириш) тизими.
Ўзгарувчан блок-участкаларни радиоканалга асосланган интервалли мувофиқлаштириш тизими асосида рўёбга чиқариш мумкин. Мазкур ечим перегоннинг ўтказиш имкониятини ошириш имконини бериш билан бирга поездларнинг тўқнашиб кетиши ва бошқа фавқулодда вазиятларга йўл қўймаслик учун хавфсизлик чора-тадбирлари кучайтирилишини ҳам талаб этади[5]. 

Диагностика ускуналари 
Турли диагностика тизимларини ҳам назардан қочирмаслик талаб этилиб, улардан баъзилари мобил ижрода тақдим этилган.
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1.36-расм. Диагностика ускуналари.
Ушбу ускуналар КЛУБ-У хавфсизлик комплекс локомотив қурилмалари назорат-текшириш аппаратураси (КПА) таркибида ишлатилиши ҳам мумкин. Локомотивни бошқариш қурилмаларининг ёқилиш сигналларини, тезлик датчиклари сигналларини, машинист сергаклигини назорат қилишнинг телеметрик тизими сигналларини, АЛС сигналларини имитациялаши мумкин.

 «Сапсан» юқори тезликдаги поезди.
Юқорида  поездларда қўлланиши мумкин бўлган турли тизимларнинг қисқагина рўйхати берилган эди. Хусусан, Россияда Германиянинг ICE асосига қурилган фақат биргина юқори тезликдаги «Сапсан» поезди (Intercity-Express) мавжуд, холос  [20]

1.37-расмда «Сапсан» поездини бошқариш тизимининг функционал схемасини кўришимиз мумкин. Юқорида айтилгани каби, у WTB поезд шинасига бирлаштирилган MVB модулларидан ташкил топади.
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1.37-расм.Поездни бошқаришда функционал схемаси.
Поезд тизими SIBAS 32 асосига қурилган. SIBAS тизимининг ўзи темир йўл транспорти учун 1983 йилда Германиянинг Siemens компанияси томонидан ишлаб чиқилган эди. 1992 йили SIBAS16 модернизация қилиниб, SIBAS32 номини олди ва бугунга келиб «Сапсан» ва «Ласточка» каби поездларда қўлланмоқда.

2008 йили тизим SIBAS PN га қадар модернизациялаштирилиб, ушбу тизим бошқарувидаги дастлабки поезд 2016 йилда қатнай бошлаши кутилмоқда. SIBAS 32 ва SIBAS PN орасидаги асосий фарқ шундаки, SIBAS32 ёпиқ ОС SIBAS OS ни қўллаган ҳолда Intel 386/486 CPU асосида қурилган бўлса, шу билан бирга SIBAS PN эса Power PC ва Intel Atom CPU ларга асосланган. Ишланма муҳити сифатида Simatic Step 7 қўлланади.
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1.38-расм. SIBAS 32 ва SIBAS PN тизимлари фарқи.

SIBAS PN асосий хоссалари – модуллилик, саноат стандартларига мувофиқлик, автоматик адресация, ПО нинг аппарат платформасига боғлиқ эмаслиги, WEB-интерфейс орқали қайд этиш ва мониторинг қилиш имконияти мавжудлиги[8].

Шунингдек аппарат платформасидан айрилганлик қайд этилиб, бунга VxWorks ва WinAC қатъий реал вақт ОС қўлланиши ҳисобига эришилади. Эслатиб ўтиш лозимки, VxWorks учун қатор қатор заиф (нозик) жойлари мавжуд бўлиб, унинг 6 версиясига қадар ягона адрес маконидан фойдаланилади. Амалиёт кўрсатишича, кўплаб замонавий қурилмаларда мазкур операцион тизимнинг эски версиялари қўлланиб, бу ахборот хавфсизлиги масалаларига ўта салбий таъсир кўрсатиши мумкин.
 Хуружларнинг эҳтимолий векторлари

Замонавий поезднинг «бутун тизимни» кўриб чиққанимиздан кейин хуружларнинг эҳтимолий векторларига ўтиш мумкин.
 Радиосигналларга (GSM-R, GPS) таъсир кўрсатиш 

Шундай қилиб, «арсеналимизда» нима бор? Юқорида айтиб ўтилганидек, поездни ҳаракатлантириш ва телеметрия узатиш мақсадларида GSM-R ишлатилади. Ана шу алоқа канали орқали поезд координаталари, унинг тезлиги ҳақидаги маълумотлар узатилиб, ҳаракатчан блок-участкалар билан боғлиқ ахборотни қабул қилиш амалга оширилади. Энди қуйидаги вазиятни тасаввур қилиб кўринг. Поездга кейинги бир неча перегон бўш деган ахборот келиб тушди, аслида эса «энг яқин бурилиш» ортида поездга олдинда бораётган таркиб етиб келмоқда, чунки диспетчерлик пунктида олдиндаги поезднинг жойлашиш ўрни ҳақида нотўғри маълумотга эгалар. Бу каби хуруж сценарийсини ҳисобдан чиқариб ташлаб бўлмайди, чунки GSM ва GSM-R орасида туб фарқланиш мавжуд эмас. Аввал айтилгани каби – бу икки  стандарт ўртасидаги асосий фарқи – қоплаш зонасида. GSM учун у марказида базавий станция жойлашган айлана, юмалоқ майдон кўринишида бўлса, GSM-R учун — темир йўл бўйлаб ўтади. Бундан ташқари, ETCS ни қуришда GSM-R га қўйиладиган талабларга мувофиқ, ҳар бир участка икки марталаб қопланиши таъминланиб, радиоалоқада узилиш рўй берганида поезд фавқулодда тормозланишга қадар ҳимоя режимига ўтиб олиши шарт.
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1.39-расм Радиосигналларга (GSM-R, GPS) таъсир кўрсатиш.
Биз юқорида диспетчерлик пункти поезднинг ўрни ҳақида нотўғри маълумот олиши сабабли поездлар тўқнашиб кетиши мумкинлигига оид вазиятни тасвирлаб бердик. Жорий координаталарни аниқлаш усулларидан бири GPSдан фойдаланиш ҳисобланади. Аммо мазкур технология баъзи камчиликларга эга. Биринчидан, сигнал анчагина заиф: қалин ўрмон ичига кирсангиз, ёки деразадан бироз узоқлашсангиз, бас, қурилмангиз йўлдошни «йўқотиб қўйиши» мумкин. Яна бир муҳим жиҳат, – сигналнинг ўзини ўзгартириб юбориш бўлиб, бунинг оқибатида поезднинг борт автоматикаси ўзини бошқа жойда деб ҳисоблаши мумкин. Бироқ айтиб ўтиш лозимки, поезд жойини аниқлаш учун GPS/ГЛОНАСС нинг ўзи қўлланмайди.

 
 Йўл автоматикасига таъсир кўрсатиш
Хуружларнинг яна бир эҳтимолий йўналиши бўлиб поезд билан бирга ишлайдиган йўл автоматикасига турли-туман таъсирлар бўлиб келиши мумкин. Мисол учун, потенциал жиҳатдан АЛС «йўл тизимига» уланиш ва импульсларнинг кодли жўнатмаларига ўзгартиришлар киритиш имкониятига эга бўлиш мумкин.
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1.40-расм. Йўл автоматикасига таъсир кўрсатиш.
Натижада навбатдаги блок-участкага кириб боришни тақиқлайдиган сигнал шакллантирилади. Бунга ҳаракатланувчи таркибнинг сохта  тўхтатилиши олиб келиши мумкин. Темир йўл – бир полоса банд бўлса, бемалол иккинчисига ўтиб олиш мумкин бўлган автострада эмас. Темир йўлда поездларнинг анчагина қатъий ҳаракатланиш графиги мавжуд бўлиб, поезднинг кутилмаганда, тўсатдан тўхтаб қолиши тартибсизликка, кўплаб поездлар туриб қолишига олиб келади. Баъзи Европа мамлакатларида поезд 5 дақиқадан ортиқ кечга қолган ҳолларда чипта қиймати йўловчига 100% қайтариб берилади.
Ethernet/ Wi-Fi тармоғига уланиш 

Замонавий поездларда кўпчиликка яхши маълум бўлган Ethernet ва/ёки Wi-Fi каби технологиялар қўллангани сабабли, Ethernet ёки Wi-Fi га уланиш ва турли узелларни  SNMP v1 далолатномаси асосида қайта конфигурациялаш имкониятини ҳам ҳисобдан чиқариб ташлаб бўлмайди. Бундан ташқари, агар йўловчилар оқимини таҳлил қилиш тизими қўлланганда фикри бузуқ шахсларда поезд инфратузилмасига бевосита уланиш, ва бу билан тармоқнинг исталган қурилмасига кириб бориш имкони мавжудлигини ҳам унутмаслик керак.
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1.41-расм. Ethernet/ Wi-Fi тармоғига уланиш.
Ана шу каби хуружлар хавфини камайтириш мақсадида тармоқни сегментациялаш, яъни бўлакларга ажратиб ташлаб ишлатиш зарур. Юқорида айтилганидек, баъзи узеллар юксак ишлаб чиқариш қуввати билан ажралиб турадилар. Бундан ташқари, қайд этилгани каби «тизимлар турли-туманлигидан» муайян ягона ва таниқли операцион тизимлар (Linux/Windows/QNX)ни қўллаган ҳолда x86/ARM архитектураси асосидаги «унификацияланган» тизимларга ўтиш амалга оширилиб, ўз навбатида,  улар ҳам муайян заиф жойларига эга. Афсуски, ана шу камчиликларни “ямайдиган”, тузатиб кетадиган сўнгги янгиликлар кўпинча эксплуатациядаги саноат ускуналарига етиб келмайди.
Диагностика ускуналари орқали поезднинг автоматика тизимларига таъсир кўрсатиш.
Яна бир сценарий бўлиб поездда ўрнатилган турли автоматика тизимларига уланган диагностика ускуналари билан ишлайдиган компьютерга хуруж қилингандаги вазият хизмат қилиши мумкин. 
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1.42-расм. Диагностика ускуналари орқали поезднинг автоматика тизимларига таъсир кўрсатиш.
Амалиётдан маълум бўлишича, мутлақ изоляцияланган тизимларнинг ўзи бўлмайди. Мисолларни биз қўшни – «ташқаридан туриб уланишнинг» турли-туман усуллари пайдо бўладиган АСУ ТП ҳар хил объектлари соҳасида кўришимиз мумкин. Шундай қилиб, турли диагностика ускуналарига уланадиган компьютерларга ҳам ташқаридан “кириб олиш” имкони мавжудлигини тахмин қилиш мумкин. Бунинг натижасида — компьютернинг эҳтимолий зарарланиши ва мобил диагностика ускуналари конфигурациясининг бундан кейинги ўзгаришлари келиб чиқади. Бунда поезд борт тизимлари ишига таъсир кўрсатилишини англаб етиш қийин эмас.
Ускуналардаги “тикилмаларни” (прошивка) модификациялаш. 

Жиҳозларни ишлаб чиқарувчидан якуний буюртмачига қадар етиб келиш йўлида “тикилмаларни” модификациялаш имкони ҳақида унутиш ҳам ярамайди.
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1.43-расм. Ускуналардаги “тикилмаларни” (прошивка) модификациялаш.
Кўпинча, ускуналарни махсус ПО лар орқали масофадан туриб конфигурациялаш ва созлаш усулларидан ташқари, «темирга» RS-232 орқали уланиш билан тўғридан-тўғри кириб бориш ҳам мумкин. Шундан сўнг, биз айтиб ўтган ёмон ниятли шахс ускуналарни конфигурациялаш бўйича кенг кўламли имкониятларга эга бўлиб олади. У ҳатто “тикилмани” янгилаш имконига ҳам эга бўлади. Амалиётдан маълум бўлишича, аксарият ҳолларда жиҳозларнинг “тикилмалари” ҳақиқийлиги назорат қилинмайди. Бу хуруж қилаётган “тикилмани” энг қуйи даражада алмаштиришига олиб келиши мумкин. Охир-оқибатда, «критик» маълумотлар пакети олинишига қадар унинг ишлашига қараб соз ускунани зарарланган жиҳоздан фарқлаб бўлмай қолади.

Афсуски, турли жиҳозлар “тикилмаларининг” яхлитлиги ва ҳақиқийлиги муаммоси турли соҳалардаги ҳар хил вендорлар учун долзарблигича қолмоқда.
Хулоса сифатида, биз юқори тезликдаги поездлар хавфсизлиги масаласида очиқ манбалар асосида келган асосий хулосаларни келтириб ўтамиз. Мисол учун, TCN ларни қуришда кенг таниқли технологиялар, шу жумладан Ethernet, Profinet лар устуворликка эга бўлмоқдалар. Ёпиқ архитектуралардан x86-монанд архитектурага ўтишни кузатиш мумкин. Проприетар ОС лардан кенг танилган ОС ларга ўтиш юз бермоқда. Поезд ва бошқа тизимлар ўртасида узатиладиган ахборот ҳажмининг, шунингдек йўловчилар хавфсизлиги ва қулайлиги учун жавоб берадиган автоматика тизимларининг ўсиши кузатилмоқда.

Айтиб ўтиш лозимки, замонавий юқори тезликдаги поездда қўлланадиган кўплаб технологиялар алоҳида синчиклаб ўрганиб чиқилган ва уларнинг заиф томонлари маълум. Поезд ана шундай технологияларнинг бир бутун яхлитга жамланган агрегациясидан иборат, шу сабабли турли-туман хуружларни амалга ошириш учун зараркунанда шахслар бир вақтнинг ўзида бир нечта тизимларни «синдиришига» тўғри келади. Темир йўлнинг ўзига хос жиҳатларини ҳисобга олиб, юқори тезликли поездларнинг хавфсизлик масалалари ҳамон очиқлигича қолмоқда[11].
II.Боб.Talgo 250 (Afrosiyob) электрпоездининг хавфсизлик курилмалари ва уларнинг кўлланилиши.  
Замонавий юқори тезликли электропоездлар жиддий хавфсизлик талабларига жавоб беришлари шарт. Бу талабларга Talgo 250 (Afrosiyob) электропоезди тўлиқ мувофиқ келади. Ишлаб чиқарувчи завод томонидан лойиҳалаштириш босқичида жойланган тизимлар билан бирга шунингдек хавфсизлик тизимига Ўзбекистон темир йўлларида ишлаётган тизим билан уйғунликни таъминлаш мақсадида комплекс локомотив хавфсизлик тизими ҳам жорий этилган.

2.1. «Talgo 250 (Afrosiyob) нинг умумий техник параметрлари ва тавсифи
Афросиёб электр поезди ва Испанияда қатнаётган ТАЛЬГО 250 - Серия 130 RENFE электр поезди тортув ускуналарининг асосий тавсифлари ўртасидаги фарқ жуда ҳам катта эмас.                                                                
· Хизмат жараёнидаги максимал тезлик: 250 км/с

· Электр тортуви 
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                                            2.1-расм. Афросиёб электропоезди

      Бироқ таркиб вагонлар сонига кўра Испания темир йўлларида мунтазам қатнайдиган электропоездлардан (2.1-расм) фарқ қилади. Юқори тезликли таркиб параметрлари қуйида 2.1-жадвалда келтирилган.


2.1-жадвал

	№
	Параметрлари
	Кўрсаткич

	1
	Поезд қуввати
	4800 кВт.

	2
	Поезд тўлиқ юкланганида: тахминан
	300 т



	3
	Поезднинг тўлиқ узунлиги: тахминан
	157 м



	4
	Хавфсизлик тизими 
	КЛУБ-У

	5
	Радио тизими
	RVS

	6
	Поезддаги вагонлар сони 
	2 бош вагон + 9 йўловчи вагони


        Вагонлар таркиби:

· VIP тоифаси: 2 вагон

· Биринчи тоифа: 2 вагон (биттаси имкониятлари чекланган одамлар учун) 
· Эконом тоифа: тўрт вагон

· Кафетерий: бир вагон

·  Ўринлар сони: 214 +1 
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2.2-расм. Вагонларнинг уланиш кетма-кетлиги

[image: image66]
2.3-расм. ТАЛЬГО 250 - Серия 130 RENFE модели
Тортув бош вагонлари тавсифларига кўра Испания таркибларидан деярли фарқ қилмайди (Модель ТАЛЬГО 250 - Серия 130 RENFE)(2.3-расм). Бош тортув вагони тавсифлари қуйироқда берилган.

· Бош вагон узунлиги: 20748 мм

· Эни: 2960 мм

· Баландлиги (пантографи туширилган ҳолида): 4330 мм

· Оғирлиги: 66400 кг

· Қуввати: 2400 кВт.

· Ишлатиб юборишдаги тортув кучи: 110 кН

· Аравачалар айланиш ўқлари орасидаги масофа: 10650 мм

· Аравача (тележка)лар ичида ўқлар орасидаги масофа: 2800 мм

· Аравача (тележка) тури: Аравача - Аравача (Во’Во’)
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2.4-Расм. Бош вагон тасвири.
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2.5-Расм. Тортув тавсифи.

      Мазкур тортув тавсифи электропоезднинг тортув ва тормозланиш режимидаги 3 асосий режимини акс эттиради. Биринчи режим: икки локомотивнинг тўлиқ ишлашини акс эттиради. Иккинчисида эса бош локомотивлардан бирининг нотўлиқ ишлган шароитидаги иш тавсифлари кўрсатилган. Учинчи режим: бир локомотив ишлашини назарда тутади. 
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2.6-Расм. Тортув электр ускуналарининг соддалаштирилган схемаси.
     Асинхрон тортув электр двигателларининг мувофиқлаштирилишига икки поғонали ўзгартириш тамойилига асосланган ўзгартиргич жавоб беради. Ўзгартиришнинг биринчи поғонаси тўрт квадрантли  ўзгартиргич орқали ўтади. Иккинчи поғона кенглик-импульсли модуляцияли кучланиш автоном инверторлари ёрдамида кучланиш ва частотани мувофиқлаштириш функцияларини ўз ичига олган (автоном кучланиш инвертори) [14].
2.2 Talgo250(Afrosiyob) электропоезди хавфсизлик қурилмаларининг турлари ва ишлаши.

      Поездда бир қатор тизимлар ўрнатилган бўлиб, улар йўл инфратузилмаси билан бирга ишлаш, шунингдек хавфсизлик ва унинг тизими, кичик тизими ва улар интерфейси диагностикаси учун жавоб беради (бошқа тизимлар, йўл билан).
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      Хавфсизликни таъминлаш тизими Европа EN501236 стандартига  ва Ўзбекистон Республикаси ҳудудида белгиланган хавфсизлик стандартларига мувофиқ келади.
2.8-расм Talgo250 (Afrosiyob) нинг иншоотлар билан боглиқлиги.
     Эътибор қаратилиши керак бўлган асосий жиҳатлар:
- Хавфсизлик бўйича сиёсат;

- Техник хизмат кўрсатиш ва хавфсизликни яхшилаш учун мақсадлари; 
- Хавфсизлик соҳасидаги мақсадларни баҳолаш ва уларга эришиш амалиётлари.  Хавфлар таҳлили ва регистри қуйидаги схемада берилган  
Сигнал тизими томонидан аниқланган фавқулодда вазият фавқулодда тормозланишга олиб келади. Бортдаги ишчи-хизматчилар томонидан аниқланган фавқулодда вазият уларни сигнализация ричагларини ишга туширишга мажбур қилади.

   Поезд узелларининг носозлиги хавфсизликка салбий таъсир кўрсатиши ва унумдорлик тушиб кетишига сабаб бўлиши мумкин. Хавфсизликка таъсир кўрсатадиган носозликлар мониторинг тизими томонидан аниқланиб, бортда бўлган ишчи-хизматчиларни тегишли тарзда хабардор этилишига олиб келади. Авария тезликнинг автомат тарзда пасайтирилишига олиб келиши мумкин бўлиб, ишдан чиқиш (синиш) давом этган ҳолда эса, детал ёки узелнинг яна ҳам кўпроқ емирилишининг олдини олиш мақсадида фавқулодда тормозланишни келтириб чиқаради.
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     ЙЎҚ: Хавфли вазият тўғрисидаги 
       ахборот янгилансин

           Хавф тўғрисидаги иш ёпилсин ҲА
                   2.8-расм. Хавфсизлик таҳлили изчиллиги (кетма-кетлиги). 
Ўт ўчириш (ёнғинга қарши) СИГНАЛИЗАЦИЯ: Хавфсизликка жиддий таъсир кўрсатиши мумкин бўлган критик ҳодиса. Автомат тарзда аниқланади ва тизимда керакли шаклда белгиланиши шарт. 

Тезкорлик: Тезкорлик даражаси машинист (ҳайдовчи) томонидан белгиланиб ёки баҳоланиб, у SETA тугмачасини босиш билан қуйидагиларни ишга туширади:

- бош вагонлардаги пневматик тормозни тўлиқ тўхташга қадар қўллаш.

- Тортув кучини узиш (ўчириш) ва ТҒА тўлдириш (тормоз магистрали босими).

- Барча бош вагонларнинг барча авария электр клапанларини ўчириш.

- Ҳар бир бош вагонда (аравачага битта) жойлашган тормозни ўчирадиган электр клапанларни ўчириш[16]. 

- Бош автомат узгични очиш ва ҳар бир бош вагонда пантографни пастга тушириш.

   Сигнализация тизими томонидан аниқланган фавқулодда вазият: КЛУБ-У.

- бош вагонлар ва вагонлардаги пневматик тормозни тўлиқ (бутунлай) тўхташга қадар максимал даражада қўллаш ва тормоз магистралининг кучланишини олиш.

- КЛУБ-У фавқулодда электр клапанини узиб қўйиш (ўчириш).

- Тортув кучини узиш (ўчириш) ва ТҒА тўлдириш (тормоз магистрали босими).

Бош вагонлар ёки вагонлардаги хавфсизлик тизими томонидан аниқланган фавқулодда вазият:

Бош вагонларда электр тормоз маъқул деб топилган ҳолатлардаги максимал тормоз бирикуви.

- Вагонларда максимал пневматик тормозланиш.

- Тортувнинг электр таъминотини узиб қўйиш ва ТҒАни тўлдириш (Тормоз магистралидаги босим). 

- барча банд бўлган бош вагонларнинг авариявий (фавқулодда) электр клапанларини ўчириш.

Бортда ишчи-хизматчилар томонидан аниқланган фавқулодда вазият уларни сигнализация ричагларини ишга туширишга мажбур қилади:

- Бош вагонларда электр тормоз маъқул деб топилган ҳолатлардаги максимал тормоз бирикуви.

- Вагонларда максимал пневматик тормозланиш.

- Тортув электр таъминотини ўчириб қўйиш ва ТҒА ни тўлдириш (Тормоз магистралидаги босим). 

- Барча банд бўлган бош вагонларда барча авариявий электр клапанларни ўчириш.
ФАВҚУЛОДДА ВАЗИЯТ: хавфсизлик тизими томонидан бош вагонлар ёки вагонларда аниқланган фавқулодда вазият.

Поездни фавқулодда тормозланишни чақиришга йўлланган уч хавфсизлик занжири мавжуд:

- SETA авариявий тўхтатиш тугмачасининг хавфсизлик занжири 

- Поезд хавфсизлик занжири (TSC)

- фавқулодда вазиятлардаги хавфсизлик занжири (ESL)
Кабелли ҳимоянинг бошқа турлари:

- Эшикларнинг алоқа занжирлари 
- Тормоз ўчириш бирлаштирилган клапанининг назорат занжири.      
Марказлаштирилган чизиқли (линия) ҳимоя 
SETA авариявий тўхтатиш хавфсизлик занжири тугмачаси.
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2.9-расм Икки таркибли тизимда хавфсизлик тизими SETA авариявий тўхтатиш тугмачасининг ишлаши.
  Барча бош вагонлар уч линиядан иборат бўлган занжирни таъминлаб турадилар. Машинист бошқариш панелидаги SETA тугмачасини ёқишда 47S70 контакти очилиб, кейинчалик 47К06 релеси энергиясиз қолади ва унинг тегишли контакти очилади. 47К06 контактининг очилиши TSCнинг ҳам очилишига ҳамда фавқулодда тормозланишга олиб келади. SETA тугмачасини ишлатиб юбориш автомат узгич очилиши ва пантограф туширилишига олиб келади. Бу ҳол 4К10 релесини ўчириш жараёни билан назорат қилиниб, у 47К06 ва 47К07 контактлари билан боғлиқ. 

    SETA тугмачасини ишлатиб юбориш қуйидагиларга олиб келади:

- ТҒ, ҳамда кейинчалик, фавқулодда тормозланишни қўллаш.

- TSC тўхтаганидан сўнг, фавқулодда тормозланишни қўллаш.

- Тортув назорат блоги учун ахборот.

- Автомат узгични очиш ва пантографни тушириш.

- ВС ва содир бўлган ҳодиса тўғрисида ахборотни олади (Бошқарув тормоз блоги)

- Диагностика хабари яратилади. 

Барча бош вагонлар юз берган фавқулодда вазият тўғрисида ахборот оладилар. После применения SETA ёрдамидаги фавқулодда тормозланиш қўлланганидан сўнг SETA ни унинг бошланғич ҳолатига қайта қўйиш ва яна бош вагонни ёқиш (ишга тушириш) керак бўлади. 
Марказлаштирилган линия ҳимояси: Поезднинг хавфсизлик занжири (TSC)
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2.10-расм  Поезднинг хавфсизлик занжири (TSC):
      Локал (маҳаллий) даражада тегишли бош вагонларда 
Бу занжир тегишли бош вагондаги икки фавқулодда электр клапанни ўчириб, кейинчалик, поезднинг фавқулодда тормозланишини қўллаган ҳолда тормоз магистралини бўшатади.

SETA тугмачаси, бош вагондаги хавфсизлик тизимлари (сигнализация), тормоз ричаги ёки ESL, бирон фавқулодда вазият юз берганида оқимни тўхтатадилар.

Фақат фавқулодда вазиятда SETAни ишлатиб юборишда (кейинчалик SETA алоқа релесини) қайси кабинада ишга тушириш рўй берганидан қатъи назар фавқулодда тормозланиш юз беради.

Агар кабина ёқилмаган бўлса, 47К01 ва 47К02 контактларининг ёпилиши қолган тизимларда фавқулодда тормоз қўлланишининг олдини олади.

   Tsc очилишида фавқулодда тормозни айланиб ўтиш (унга таъсир қилмай) электр фавқулодда клапанларни айланиб ўтиб амалга оширилиши мумкин. Бу ҳолда хавфсизлик бўйича (у seta ни қўллаш туфайли юз берадиган ҳоллардан ташқари) ҳимоя чақириб олинади. 10 км/с дан ошганида, ҳимоя мақсадида тортув узиб қўйилади.
Марказлаштирилган линия ҳимояси: Хавфсизлик занжири (ESL)
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2.11-расм. Икки таркиб хавфсизликни назорат қилиши тизимининг бирикув тартиби.
Фавқулодда вазиятлардаги хавфсизлик тизими (ESL).

 Мазкур тизим бутун поезд бўйлаб ишлайди. Агар икки тиркалган (уланган) поезд мавжуд бўлса, у ҳолда тиркалган бош вагонлар поездлар орасидаги алоқа каналларини улаш учун  занжирлар қайта ростланади. Машинист жойлашган кабинани ишлатиб юбориш хавфсизлик занжирларини таъминлаш учун 110В доимий ток занжири таъминотини ишга туширади.

Занжирнинг ўчирилиши 4К11 релесидан энергиянинг узоқлаштирилишига (олиб кетилишига) ва унинг контакти очилишига олиб келади. Бу очилиш фавқулодда тормозланишни келтириб чиқариб, TCS тизимини ишга тушириб юборади. Бу ҳолда 47К08 контакти (тегишли реле энергия олади) алоқани давом эттириб, ёпилади.

Занжир қуйидаги ҳолларда очилади:

-Бош вагондаги фавқулодда вазият 

-Вагонлардаги фавқулодда вазият 

Фавқулодда вазиятларда хавфсизлик тизимининг ёқилиши (ишга туширилиши) (ESL) қуйидаги ҳолатларда юз беради.

Бош вагонларда тормозланишни назорат қилиш блокида (BCU) бу:

- Поезд тўхтаганлигини аниқлаш 
- TDP босимининг тушиб кетиши.

- Ғилдирак блокланиши.

- Тўхтаб туриш тормозининг нотўғри қўлланиши.

- BCU ва VCU орасида боғланишдаги хатолик.

Бош вагонларнинг электрон назорат тизимида (VCU) бу:
- Подшипникларнинг қизиб кетиши

- Транспорт воситасининг нобарқарор тезлашиши (нобарқарорлик даражаси 2). Мазкур носозлик 180км/с дан юқори тезликларда қайд этилади. Бу тезликка қадар эса акселерометр ишламайди.

- редуктор мойининг қизиб кетиши.
Йўловчи вагонларини электрон назорат қилиш тизимида (VCU):

- Подшипниклар қизиб кетиши.

- Транспорт воситасининг нобарқарор тезлашиши (нобарқарорлик даражаси 2). Мазкур носозлик 180 км/с дан юқори тезликларда қайд этилади. Бу тезликка қадар эса акселерометр ишламайди.

- Ўқлардаги ҳаво осмаси ишидаги носозликлар. 

- Ғилдирак блокланиши (айланмаслиги).

- Стопкран

- ўт ўчириш (ёнғин) сигнализацияси

Бу ҳодисалар тўғрисидаги ахборот ахборот поезд шинаси  (бутун поезд бўйлаб) ёрдамида бош вагонга жўнатилади. BCU шина орқали ахборот олганида, ҳаракатлар алгоритми ишга туширилади ва у кўпинча машинист иштирокисиз ишлайди ва тезликни чеклаш ёки ЭПК (фавқулодда тормозланиш)ни ишга тушириш орқали тизимга таъсир кўрсатади. 
Марказлаштирилган линия ҳимояси: Эшиклар алоқаси (боғлиқлиги) занжирлари 


[image: image74]
2.12-расм Эшиклар алоқаси (боғлиқлиги) занжирлари.
· Оқим бутун поезд бўйлаб амал қилади. Агар иккита уланган (илашган) поезд мавжуд бўлса, у ҳолда илашган бош вагонлар бир йўла икки поезднинг занжирларини бошқариш учун занжирларни қайта созлайдилар.

· Кабинанинг ўчирилиши  ўзгармас ток 110В лойиҳаси занжирларининг таъминланишига олиб келади.

· Ҳар бир вагонда эшик ёки чиқадиган зинапоялар яхши ёпилмаган бўлса, муайян контактлар занжирни узиб қўядилар (ҳар бир вагон DCE си).

· Бош вагон ишлаб кетганида, -47К08 релеси таъминот олади (бу реле занжирни таъминлайди). Ушбу  реле бош вагондаги VCU томонидан назорат қилинади.

· Тизим таркибидаги исталган ускуна ишлаши сабабли занжирнинг очилиши, VCU томонидан назорат қилинаётган -81 К04 реле кучланиши олинишига сабаб бўлиб, бу қуйидаги оқибатларни келтириб чиқаради:

· Агар поезд тўхтаса, тортув кучлари блокка тушиб, бу тўғридаги ахборот хабари чиқарилади.

· Агар поезд ҳаракатда бўлса, у ҳолда тортув кучи блокланмайди, бироқ машинист учун диагностика тизими хабари пайдо бўлади.

· Бу ҳодисалар тўғрисидаги ахборот Канал ва кабелли оқим ёрдамида (бутун  поезд бўйлаб) ёқилган (ишлаб турган) бош вагонга йўлланади.
Марказлаштирилган линия ҳимояси: тормоз ўчириш уланган клапанининг назорат занжири.
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2.13-расм Тормоз ўчириш уланган клапанининг назорат занжири.
     Бутун поезд бўйлаб ишлайди. Барча бош вагонлар тормоз тизимини узиш клапанларини назорат қилади. Тормозни ўчириш тизими клапанлари фавқулодда зарурат юзага келган пайт ўчириладилар.

      Машинист жойлашган бош вагон занжирни 47К12 ва 21S14 орқали таъминлайди (занжирни таъминлаш релеси тормоз тизими клапанларини узиб қўяди).

    Бош вагонлардаги тормозни ўчириш (узиш) тизими клапанлари фавқулодда зарурат юзага келган пайт ўчирилади. Ишлаш 47S70 (фавқулодда тўхтатиш тугмачаси) ёки ўчириш 47К12 (фавқулодда тормозланиш тугмачаси ишга туширилган ҳолатда)

     Электр тормозланиш клапанлари авария тартибидаги ёки фавқулодда тормозланиш ҳолатида ўчадилар. Уларни 74К10 релеси ўчириб, бундан BCU хабардор этилади.

     Тормоз тизимини ўчириш шунингдек VCU (электрон бошқарувли  шкаф) томонидан амалга оширилиши мумкин[17]. 

 Комплекс локомотив хавфсизлик қурилмаси (КЛҲҚ)




2.14-расм  КЛУБ-У тизимига оид БИЛ-В типли индикация блоки
Комплекс локомотив хавфсизлик қурилмаси (КЛҲҚ) тортув ва ўзиюрар темир йўллари ҳаракатланувчи таркибида (локомотивлар, МВПС, дрезиналар) ўрнатилади ва функционал жиҳатдан локомотив автомат сигнализациясини ва электрон локомотив тезлик ўлчагичини имкониятларини ўз ичига олади. Бу қурилмалар ичида КЛУБ-У (унификацияланган, яъни барча типдаги локомотивлар ва моторвагон ҳаракатланувчи таркибларда (МВПС) ўрнатиш учун мослаштирилган) нисбатан кенг тарқалган.

   КЛУБ функциялари орасида қуйидагиларни қайд этиш мумкин:

· АЛС (АЛСН, АЛС-ЕН) сигналларини қабул қилиш, дешифровкалаш ва олдинда жойлашган ер усти светофори кўрсатмаларини локомотив светофорида акс эттириш;

· АЛС кўрсатмалари ва локомотивлар айланиш участкасининг электрон картаси (ЭК) кўрсатмаларига боғлиқ равишда рухсат этилган ҳаракат тезлигини назорат қилиш;

· кодлаштирилган участкада поездни тақиқловчи сигналли светофор қаршисида автомат тарзда тўхтатиш, локомотивнинг рухсат этилмаган тарзда ҳаракатланишига йўл қўймаслик, ҳаракат параметрларини ва тизим ишининг асосий кўрсаткичларини қайд этиш;

· рақамли радиоканал (РК) сигналларини қабул қилиш ва уларга ишлов бериш;

·  Глонасс/GPS йўлдош навигация тизими сигналларини (СНС) қабул қилиш ва уларга ишлов бериш;

· СНС ва ЭК ларни қўллаган ҳолда йўл координатасини аниқлаш;

· йўлдаги энг яқин объектга қадар масофа;

· йўл объектидан ўтиб кетиш тезлигини мувофиқлаштириш;

· машинист зийраклигини назорат қилиш;

· ҳаракат бошланишини назорат қилиш;

· тормоз ускуналари тизимининг ҳолати (тормоз магистрали, тормоз цилиндрлари ва тенглаштирувчи резервуардаги ҳаво босими);

· машинистни тизим ҳолатидан хабардор қилиш;

· электрон ташувчида 40 дан ортиқ параметрни қайд этиш.

Тизимнинг техник параметрлари рақамли радиоканалдан фойдаланган ҳолда АЛС кодлари ва муайян командаларни қабул қилиш имкониятини тақдим этадилар. Координаталарни аниқлаш учун Глонасс/GPS йўлдош ёрдамида жойлашган ерини аниқлаш тизими қўлланади.

КЛУБнинг бир неча турларини фарқлайдилар:

· КЛУБ;

· КЛУБ-У;

· КЛУБ-УП;

· КЛУБ-П.

Тизимнинг Ўзбекистон электр ҳаракатланувчи таркибига ўрнатиладиган, нисбатан кенг тарқалган тури КЛУБ-У ҳисобланади.





2.15-расм. КЛУБ-У қурилмаси «Россия -2006 юзта энг сара товарлари» Бутунроссия дастур-танловининг ғолиби.
 Қўлланиш соҳалари 
· барча типдаги локомотивлар ва МВПС ларда, шу жумладан темир йўлларнинг ўзгармас ва ўзгарувчан токли, автомат локомотив сигнализацияси (АЛСН), кўп белгили автомат локомотив сигнализацияси (АЛС-ЕН), тормозланишни автомат бошқариш тизими (САУТ), автомат локомотив сигнализацияси йўл қурилмалари (АЛСН), кўп белгили автомат локомотив сигнализацияси (АЛС-ЕН), тормозланишни автомат бошқариш тизими (САУТ) билан жиҳозланган автоном ва электр тортувидаги тезюрар ҳаракат участкаларида
· темир йўлларда поездлар ҳаракатини рақамли радиоканал (РК) асосидаги координатали мувофиқлаштириш тизими билан жиҳозланган участкаларида 
     Хусусиятлари ва имкониятлари 
· станция навбатчисининг (ДСП) ёки маълумотларни узатиш РК бўйича узатилган поезд диспетчери (ДНЦ) буйруғига биноан, машинист ҳаракатларидан қатъи назар, поезднинг фавқулодда тўхташини таъминлаш 

· поезд тўхтаганидан сўнг маълумотларни узатиш РК си бўйича узатиладиган ДСП ёки ДНЦ рухсатисиз ҳаракатланишга йўл қўймаслик, шу жумладан светофорнинг тақиқловчи сигнали томон яқинлашиб боришда ҳам 
Ҳаракатланиш режимлари
· поезд режими, БВЛ дан бериладиган ва поезд тоифаси билан белгиланадиган йўл қўйиладиган тезлиги Vқўш.яшилга (оққа), 

· маневр режими, Vқўш.=60 км/с ли оқ учун ва Vқўш.=40 км/с ли 7-тоифали поезд учун 
· махсус маневр режими Vқўш.=20 км/с        

         Техник тавсифлари 
· таъминот буфер ўзгартиргич орқали 50, 75, 110 В кучланишли доимий ток тармоғидан амалга оширилади 

· истеъмол қилинадиган қуввати кўпи билан 200 Вт. Ишчи ҳароратлари диапазони минус 40 дан +50°С гача
· тизим мазкур тоифали аппаратура халақитларга бардошлилик ва эмиссиясига қўйиладиган замонавий талабларни ҳисобга олиб бажарилган
· тизим РФ Давлат стандарти рўйхатида тезлик ва босим ўлчагич сифатида қайд этилган 
· электр пневмоклапаннинг (ЭПК) берухсат калит билан ўчирилишидан ҳимояланган, бунда машинист тезликни пасайтиришга ҳаракат қилмаса, ЭПК калити ўчганидан сўнг тормозланиш юз беради 
· светофорнинг тақиқловчи сигнали ёниб турган участкадан станция РК билан жиҳозланган ҳолида ДСП ёки ДНЦ рухсатисиз чиқиб кетишнинг иложи бўлмаслигини таъминлайди 
· светофорнинг тақиқловчи сигнали томон қўзғалиш ва ҳаракатланишда машинист ва машинист ёрдамчисининг биргаликдаги ҳаракатлари назоратини амалга оширади, яъни тақиқловчи сигнал ёниқлигида келишилган биргаликдаги ҳаракатларсиз қўзғалишга йўл қўйилмаслигини таъминлайди ёки фавқулодда тормозланишни бажаради 
· ҳақиқий тезлик йўл қўйиладиган тезликдан ошиб кетганида тормозланишни таъминлайди 

· поезднинг ўз-ўзидан юриб кетишига (юмаланиб кетишига) йўл қўймайди
· йўлдош навигация қурилмалари, участканинг электрон харитаси ҳамда йўл ва ғилдирак жуфтлиги буксасида ўрнатилган тезлик датчиклари ДПС-У дан олинган ахборот бўйича поезднинг ҳаракатланувчи параметрларини  (координата, тезлик) аниқлайди
· автомат локомотив сигнализацияси (АЛСН), кўп белгили автомат локомотив сигнализацияси (АЛС-ЕН) тизимларидан рельс занжирларидан локомотив остида, рельс устида қабул қилиш ғалтаклари орқали қабул қилиб олади автомат локомотив сигнализацияси (АЛСН), кўп белгили автомат локомотив сигнализацияси (АЛС-ЕН)

· тормоз цилиндрлари, тормоз магистрали ва бош резервуардаги босимни ўлчашни амалга оширади 

· машинист зийраклигини назорат қилишни амалга оширади 

· светофорлар сигналларининг индикация блокида назорат қилинишини таъминлайди

· қум сепиш қурилмасини бошқариш учун сигнални шакллантиради 
· поезд ҳаракатига доир оператив ахборотнинг қайд этилишини, локомотив ва поезд тизимлари тавсифларининг қайд этиш қурилмаси ёрдамида диагностика қилинишини таъминлайди.
· қатнов параметрларини дешифрациялаш эса стационар дешифрация қурилмасида амалга оширилади. 

Ўз хавфсизлик тизими билан бирга 2011 йилдан бери поезднинг узлуксиз эксплуатация этиб келинишини таъминлаб, бу тизимнинг хавфсизлик ва самарадорлигини таъминлашнинг яхши кўрсаткичи ҳисобланади.

III.Боб. Talgo 250(Afrosiyob) электрпоездининг хавфсизлик курилмалари ишлаш жараёнини тахлил килиш. 
3.1.Talgo 250(Afrosiyob) электропоездининг хавфсизлик қурилмалари ишлаш жараёнида юз берадиган нуқсонлар.
Бошқариш ва хавфсизликни таъминлаш тизимларини ривожлантириш стратегияси қуйидагилар асосида комплекс тизим яратилишини кўзда тутади: 

- станциялар ва участкасини очиқ кодли ҳисоблаш воситалари асосидаги микропроцессорли бошқариш тизими, шунингдек, ўз-ўзини диагностика қилиш ва резервлашни ҳисобга олган микропроцессорли ва реле-процессорли тизимлар;
- диспетчерлик, муҳандислик ва раҳбар ходимларнинг ягона аппарат платформасидаги ўзаро боғлиқ бўлган АИЖ лари;
- интервалли мувофиқлаштириш тизимининг рақамли радиоканалдан масъул ахборотни жўнатиш учун қўшимча (ўрнини босадиган) канал сифатида фойдаланиш билан модификацияланиш вариантлари, шу жумладан  ERTMS 2 ва 3-даражали тизимининг Россия аналогини яратиш;
- йўл объектлари маълумотларининг борт хавфсизлик, бошқариш, қатнов натижаларини диагностика ва шифровкадан чиқариш қурилмалари учун ягона геоинформацион базаси;
- электрон рақамли имзодан фойдаланган ҳолда огоҳлантиришларни локомотив бортига автомат тарзда узатиш технологияси;
- борт хавфсизлик ва бошқариш тизимларини (автобошқариш) интеллектуал интеграциялаш;
- аппаратураси марказлаштирилган тарзда жойлаштирилган, тонал рельс занжирлари ва ахборот узатиш АБТЦ-МШ дублируюший каналларига эга бўлган, юк, йўловчи ташийдиган ва юқори тезликдаги поездлар қатнайдиган перегонларда поездлар ҳаракатини интервалли ростлаш учун мўлжалланган  автоблокировка тизимлари;
- ҳаракатланувчи таркиб ҳаракатланиш жараёнидаги техник ҳолатининг назорати. Комплекс тизимнинг татбиқ этилган компонентлари автоюритиш режимларини ва ҳаракатнинг тезюрар, йўловчи ва юк ташиш графикларида энергия сарфлаш жиҳатидан оптимал ишлашни ҳисобга олиб, йўлдошли позициялаш технологиялари асосида юқори даражадаги аниқ координаталар тизимини қўллаган ҳолда поездлар ҳаракати хавфсизлигини таъминлаши шарт[13]. 
Қўлланилаётган стандартлар
Темир йўлда қўлланадиган стандартлар тўғрисида бир неча сўз айтиш мақсадида бир оз ортга чекиниш қиламиз.
1999 йилда IEC 61375 халқаро стандарти қабул қилиниб, у TCN – Train Communication Network асосида қурилган. Қабул қилинши вақтига келиб, TCN иккита шинадан иборат бўлган:

· MVB – Multifunction Vehicle Bus – ҳаракатланувчи таркиб бирлигининг борт тармоғи (бу вагон, локомотив бўлиши мумкин); 

· WTB – Wire Train Bus – MVB қисмларини поездни бошқариш ягона тизимига бирлаштирган поезд тармоғи. 

В 2014 йили янги стандарт, IEC 61375-2-5 қабул қилиниб, у  WTB ни ETB – Ethernet Train Backbone билан алмаштириши мўлжалланган эди.
Энди ETCS – European Train Control System яратилишига олиб келган шарт-шароитлар тўғрисида фикр билдирсак. Европада темир йўл транспорти анча кенг тарқалган. Аммо ҳар бир мамлакатда темир йўлда хавфсизликни таъминлайдиган ўз стандартлари мавжуд; бундан ташқари, шу каби логик функцияларни таъминлайдиган турли датчикларни жойлаштиришда конструктив фарқланишлар мавжуд. Янги ягона стандартга тез ва талофатларсиз ўтиш мақсадида бир неча босқич ишлаб чиқилган. 
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3.1-расм. Европа поездларининг назорат тизимлари.
Биринчи даражали ETCS 
Биринчи даражали ETCS. Ушбу босқичда поездни олиб бориш учун радиоканал қўлланилмайди. Блок-участканинг бандлигини назорат қиладиган турли тизимлар ишлатилади (рельс занжири ёки ўқлар ҳисоблагичи). Поезднинг жойлашган ўрнини аниқлаш мақсадида ахбороти қайд этилган ёки ўзгарувчан ахборотга эга бўлган репер нуқталари, светофор сигналларини қўшиб ишлатишдан фойдаланилади.
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3.2-расм. Биринчи даражали ETCS
 Иккинчи даражали ETCS 
Иккинчи даражали ETCS. Поезд координаталари ва статусини узатиш, ҳаракатланиш учун рухсат олиш, олдиндаги блок-участка ҳақида маълумот олиш учун радиоканалдан фойдаланиш. Маълумотлар йўл автоматикаси, хусусан, йўллар юкланганлигини назорат қилиш қурилмалари асосида такрорланади.
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3.3-расм. Иккинчи даражали ETCS
Учинчи даражали ETCS 
Учинчи даражали ETCS. Поезд тўлиғича радиоканал орқали ҳаракатлантирилади. Қайд этилган  (ўзгармас) блок-участкалардан динамик (ўзгарувчан) блок-участкаларга ўтиш. Шундай қилиб, поездлар орасидаги масофани зарур ва хавфсиз, поезд тормозланиши учун оптимал даражага қадлар қисқартириш мумкин.
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3.4-расм. Учинчи даражали ETCS
“Афросиёб” поезди Европада ишлаб чиқилиб, узоқ муддат давомида Европа темир йўлларида эксплуатация қилинганини ҳисобга олиб, унда юқорида келтирилган барча талабларга жавоб берадиган тизим ўрнатилган.

Иккинчи бобда айтилганидек, носозлик юзага келганида тизим машинист иштирокисиз назорат вазифасини ўз зиммасига олиши ва тезликни чеклаши ёки умуман поездни фавқулодда тўхтатишни амалга ошириши мумкин. Тизим TCMS (Поездни Назорат Қилиш Маъмурияти Тизими) номини олган.
TCMS тузилмаси иерархик тизим бўлиб, уч назорат даражасига бўлинади:

– поездни назорат қилиш даражаси 

– битта транспорт воситаси бирлигини назорат қилиш даражаси 

– тортувни назорат қилиш даражаси
• Ҳар бир функция битта транспорт воситаси бирлигини назорат қилишнинг муайян даражасига оид ҳисобланади, масалан:

– Пантографлар – поезднинг назорат қилиниш даражаси
– Вентиляция - битта транспорт воситаси бирлигини назорат қилиш даражаси 

– Анти –сирпаниш – тортувни назорат қилиш даражаси
• Бош вагонлардаги TCMSнинг асосий элементлари қуйидагилар: 
– VCU (Vehicle Control Unit-транспорт воситасини бошқариш блоки)

– DCU (Drive Control Unit- дискли бошқариш блоки)

– HMI (Human Machine Interface- инсон-машина интерфейси) 

– RIOM (Remote Input Output Module-масофадаги кириш-чиқиш модуллари)

– диагностика компьютери
• Турли элементлар ўртасидаги алоқа қуйидаги алоқа каналларига асосланади: 
-1.TCN (Train Control Network- поездлар ҳаракатини бошқариш тармоғи)

-2.TCMS поезднинг барча элементлари ва тизимларини бошқариб, назорат қилиб боради:

– юқори кучланиш 
– Тортув (трансформатор / конвертер / двигатель)

– Блокнинг ишлаш режими 

– Аравачалар (ғилдираклар ҳарорати, редуктор, нобарқарорлик)

– Осмалар 
– Хавфсизлик алоқаси занжирлари
– Эшиклар алоқаси (боғлиқлиги) занжирлари 
Барча ана шу тизимларнинг ҳолати тўғрисидаги ахборот диагностика қилиш тизимида машинистни зарур параметрлар ва ҳолат тўғрисида хабардор қилиш учун, шунингдек хизмат кўрсатувчи ишчи-ходимлар томонидан бундан кейин таҳлил қилиш учун сақланиб қолдирилади.

Транспорт воситасини дастурий бошқариш жараёнларида воситалар, "идентификация" атамаси авария рўй берган ҳолда транспортни хизмат кўрсатишга тайёрлайдиган функцияни белгилаш учун ишлатилади. Поезд учун масъул шахс авария ёки нуқсонни аниқлаб олиши учун ҳайдовчи панелининг консолида жойлашган липиллаб ёнадиган идентификациялаш тугмачаси ёнади. Бу тугмачани ишлатишда ана шу вақтга келиб мавжуд бўлган барча авариялар учун идентификациялаш функцияси чақирилади.

Аварияларни идентификациялаш субтизимнинг ўчиб қолишига олиб келиши мумкин.
 Носозликларни аниқлаш ва кичик тизим реакцияси: Агар носозликни идентификациялаш битта кичик тизим реакциясини келтириб чиқарса, бу машинист мониторида акс этади. Кичик тизим реакциясини келтириб чиқарган носозлик ҳатто у идентификацияланганидан кейин ҳам мавжуд бўлиб қолаверади. Бироқ, чақириб олинган кичик тизимдаги кейинги авариялар аниқланмай қолаверади.

Агар носозлик юзага келса, унда монитордаги сариқ индикатор ёрдамида носозлик транспорт воситасининг қайси бирлигида юз бергани кўрсатилади[9].
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3.5 – расм.Машинст мониторингидаги вагонлар носозликлари.

Ана шу индикаторларнинг ҳар бирига босиш билан қабул қилинишини кутиб турган носозликлар рўйхатига кириш (олиш)га рухсат берилади. Шу экранда биринчи устундалар акс эттирилади. 

Поезддаги барча муҳим кичик тизимлар носозлик ёки ишдаги тўхталиш рўй берганида тизим орқали машинистга сигнал берадилар. Машинистда  носозликлар индикацияси ана шу носозлик юз берган узел рангини тўқ сариққа ўзгартириш билан акс эттирилади. Ҳисобга олмаслик ёки хабарни ўчириб қўйишлар, шунингдек бош вагондаги тизимга кўрсатиладиган таъсирлар Обзор бандида тегишли рамз билан белгиланади.
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3.6 – расм. Машинст мониторингидаги локомотивнинг носозликлари.
Бутун поезд "кичик тизимлар"га бўлиниб кетади. Бу тасниф бизга носозликларни аниқлашимиз, ҳамда қайси қисмлар тизимга таъсирдан узиб қўйилиши мумкинлигини аниқлаш учун ёрдам беради.

Қуйида носозликлар индикациясидаги асосий қоидалар келтирилган:

• Кичик тизимни фақат нотўғри ишлаганида ёки ишдан чиққанида бекор қилиш мумкин.

• Ана шундан кейин бошқа кичик тизимларда рўй бериши мумкин бўлган авариялар, эътиборга олинмайди (аммо улар рўйхатга олинганлигича қолиб, қарор қабул қилинишини кутадилар).

• Бекор қилиш дастурий воситалар орқали ёки бош вагондаги мавжуд муайян бошқарувчи элементлар орқали амалга оширилиши мумкин.

Бир ёки бир нечта носозликларда маълум узел ишдан чиққанлигидан далолат берадиган қизил рангли тугмача ёнади.
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Агар носозликни идентификациялашда тегишли кичик тизим аксил активланган бўлса, бу ҳолда индикатордаги "кичик тизим ўчирилган" деган ёзув пайдо бўлади (сариқ рангли индикатор)
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Айтайлик, аравача тизимига носозликнинг таъсирини бекор қилишда (бартараф этишда) (двигателнинг ишдан чиқиши), двигателни таъминлайдиган конвертер импульслари блокланиб (йўли тўсилиб), бунда электр тортуви нолга тенг.

Тизим билан манипуляциялар қилиш, муайян узелларни ўчириш ёки ёқиш, носозликнинг тизимга таъсирини бартараф этиш учун узгичлар панелига эга бўлган шкаф (BTCAB) қўлланади. Хавфсизлик тизими ва таркибга хизмат кўрсатиш билан боғлиқ асосий узгичлар қуйида келтирилган[12].

 1 қатор
53S12 - Машинист кабинасини (локомотивни) танлаш. Бош (асосий) локомотивлардан бирида носозлик рўй берганида ва бошқасига уланиш талаб этилганида ишлатилади (бузилган (ишламаётган) локомотив тизимларини ўчириб қўйиш).

21S11- Поездларга хизмат кўрсатиш цехидаги синаш автомати.

21S12- Поездларга хизмат кўрсатиш цехидаги синаш автомати.

74S05- Илашиш режими.  Поездни маневр локомотиви билан тортувини амалга ошириш учун.

47S16 - КЛУБ Комплекси тизимидан узиб қўйиш.

48S01- Автомат резерв.

73S01 – Автотиркаманинг тавақалари очиқ бўлганида белгиланадиган 5 км/с ли лимитни бекор қилувчи.

2 қатор
61S32- Узун туннеллардан ўтиш учун таркибни герметизациялаш. 

81S05- Эшиклар ёпилиши носозликларида чекловни бекор қилувчи. Эшик ўчирилганида улар ёпиқлиги ва қулфли механизмга ҳаво узатилаётганига ишонч ҳосил қилиш.

                                                                                                             3.1 жадвал
1 қатор
2 қатор

3 қатор
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3.7 – расм. Машинст кабенаси орқа шкафнинг тузилиши.
53S11-  Вагонларда фавқулодда (авария) чироқларини ёқиш.

21S05- Ток қабул қилгични танлаш имконини беради.  Нормал ҳолатда доим орқа ток қабул қилгич фаол бўлади. Қўлда ишлатиш режимида олди ток қабул қилгични танлаш ёки ҳар иккисини кўтариш мумкин.

22S09- Локомотивнинг тортув моторли аравачалари билан боғлиқ носозликда носозини ўчириб қўйиш, ҳамда созини танлаш учун улардан бирини танлаш мумкин.

47S72-  Поездда келиб чиққан барча чекловларни бекор қилиш. Тизим таркибдаги аниқланган барча носозликларни эътибордан четда қолдириб, аммо шунда ҳам 180 км/с гача тезлик чекловларини белгилайди.

47S73- Локомотив моторли аравачасидаги носозлик сабабли келиб чиққан чекловни бекор қилиш (деактивация). Бунда 180 км/с га тенг бўлган тезлик чеклови ўрнатилади.

47S74- Тўхтатиш сабаби йўқлиги ёки сохта ишлаб кетишда стоп-краннинг бутун таркиб бўйлаб таъсирини бекор қилиш. Агар стоп кран аввалги ҳолатига келтирилмаса, бекор қилишга қарамай, 30 дақиқадан сўнг таркибнинг автомат тарзда фавқулодда тормозланиши рўй беради.

21S15- Вагонларда тозалаш ва хизмат кўрсатиш мақсадида ўчириб-ёқиш учун мўлжалланган узиб қайта улагич. Ёритиш 15 дақиқага ёқилади. Шунингдек бу ҳолда улагичларга 220В таъминот узатилади.

 22S04 - Ҳаракатни симуляциялаш режимида синаш учун мўлжалланган узиб қайта улагич.

Тезлик лимитлари – носозликлар юзага келганида тизим томонидан машинист иштирокисиз белгилаб қўйилган чекловлар. Носозликларнинг жиддийлигига қараб чекловлар 5 км/с дан 235 км/с га қадар оралиқда белгиланади. Қуйида тезлик чекланишларига сабаб бўладиган носозликларнинг асосий кўринишлари келтирилган.

Электр поездининг максимал тезлиги  V=250 км/с;

Lim  = 235км/с – ушбу чеклов тизим томонидан бир вақтнинг ўзида икки вагонда тормоз ҳаво таъминоти узиб қўйилганида қўйилади.

Lim =220км/с - ушбу чеклов тизим томонидан вагонлар ёки локомотивда механик қисмининг биринчи даража вибрацияланиши ва нобарқарорлиги аниқланганида белгиланади. Шунингдек ушбу чеклов эшиклар носозлиги тўғрисидаги хабарни бекор қилишда қўйилади. Тормоз цилиндрларидаги ортиқча босим аниқланиши ҳам тезлик чекланишига сабаб бўлади. Юқорида келтирилган носозликлардан ташқари мазкур лимит аравачани назорат қилиш датчиклари носозлиги туфайли ҳам келиб чиқиши мумкин (сигнални йўқотиш).

Lim=200 км/с - ушбу чеклов тизим томонидан редукторлардаги ҳарорат t°<135°С дан юқори бўлганида қўйилади. Ҳарорат яна ҳам кўтарилиб, t°<145° С га етганида, фавқулодда тормозланиш ишлаб кетади (Emepgencia).
Lim = 185 км/с - ушбу чеклов тизим томонидан локомотивда механик қисмининг иккинчи даража вибрацияланиши ва нобарқарорлиги аниқланганида белгиланади. 

Lim =180 км/с – ушбу чеклов тизим томонидан қуйида санаб ўтилган носозликларда ўрнатилади:

- вагонлар ёки локомотив букса подшипникларидаги ҳарорат 95°С дан ортиб кетганида.

- вагонда жойлашган 4S11узиб қайта ёққичи ёқилганида.

- 47S72 узиб қайта ёққичи поезддаги келиб чиққан барча чекловларни бекор қиладиган ВТСАВга улаб ёқилганида.

- тиркалиш режимида ишлаганда (локомотив ёки иккинчи таркиб билан).

- WTB кабели билан алоқа йўқотилганида.

- 47S73 узиб қайта ёққичини локомотивлар моторли аравачасидаги носозлик туфайли келиб чиққан чекловларни олиб ташлайдиган ВТСАВ га улашда 
Lim=140 км/с - ушбу чеклов тизим томонидан вагонлар учта ўқини тормоз магистралидан механик тарзда узиб қўйилганида.

Lim=80 км/с тормозлар индивидуал тарзда қўйиб юборилмай, колодкалар тормоз дискини емиришда давом этиб, 15 дақиқадан ортиқ вақт давомида тормозланганида ўрнатилади.

Lim=40км/с вагонлар ҳаво осмаси даражасига боғлиқ муаммолар келиб чиққанида белгиланади. Шунингдек мазкур тезлик чеклови тизим томонидан вагон ва локомотивдаги ғилдираклар блокировкаланган ҳолда тайинланади.

Lim 9: тўхтаб туриш тормозини ўчириб қўйиш билан боғлиқ муаммолар юзага келганида. 

Lim  5км/с автотиркама тавақалари очиқ қолганида белгиланади.
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3.8-расм Лимит 140 тезлиги учун КОРTЭC даги чизмаси.
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3.9-расм Лимит 200 тезлиги учун КОРTЭC даги чизмаси.
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3.10-расм Лимит 220 тезлиги учун КОРTЭC даги чизмаси.
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3.11 – расм Тезлик лимитларининг графиги.

3.2. Talgo 250(Afrosiyob) электропоездининг хавфсизлик қурилмалари ишлаш жараёнида нуқсонларни олдини олиш ва бартараф қилиш чора-тадбирларини ишлаш чиқиш.
Тизимнинг автомат режимда ишлашига таъсир кўрсатадиган асосий носозликлар.Букса подшипникларидаги ҳарорат.

Электропоезд тизимидаги белгиланиши – Temperatura Cojinetes.  Юқорида кўрсатилгани каби, подшипниклардаги ҳарорат кўтарилганида тизим шу заҳоти тортувни бошқариш блоки орқали поезднинг максимал тезлигини чеклаб қўяди. Буксадаги ҳарорат 105°С дан ошиб кетганида эса хавфсизлик тизими фавқулодда тормозланишни ишлатиб юборади. Тезликни чеклаш билан муҳандислар 180 км/с тезликда аксарият ҳолларда букса нормал ҳароратга қадар совуши юз беришини кўзда тутадилар. Talgo компанияси ишлаб чиққан йўриқномага кўра буксалари қизиб кетган вагон аниқланганида унга яқинлашиш ва электр ускуналар жойлашган шкафни очиш керак бўлади. Шундан кейин ECV панелида тўртта тугмача воситасида ҳарорат датчиклари қийматларини солиштириш лозим, чунки поезднинг функционал жиҳатдан муҳим ҳисобланган ҳар бир элементига асосий датчиклардан ташқари қўшимча датчиклар ҳам ўрнатилади. Агар датчик қийматлари бир хил бўлмаса, бу букса эмас, балки датчик носозлигидан далолат беради. Бундай ҳолда йўриқномага мувофиқ ECV панели орқали носоз датчикни тизимдан узиб қўйиш талаб этилади. Бу ҳолда тезлик чекланиши бекор қилинади. Букса носоз бўлиб, тезликни чеклаш чораси қизишни бартараф этмаса, унда фавқулодда тормозланиш рўй беради[13].

Датчикни тизимдан узиб қўйиш кетма-кетлиги:

- Вагондаги ECV панелида  R тугмачасини бир неча марта босамиз. Босишдан сўнг монохром экранда тизим параметрлари айлана бошлайди. Шунда “Soltar” танлаб олиниши керак (танлаш уч сония давомида R тугмачасига босиш билан амалга оширилади). Шундан кейин А тугмачаси ёрдамида экрандаги қийматлар Tcoj ёзувига қадар ўзгартирилади. Сўнг датчикни тизимдан узиб қўйиш учун R га босамиз. Экранда Puente ёзуви пайдо бўлади. Кейин эса S тугмаси. F тугмача ёрдамида ECV панелининг бош менюсига қайтамиз. 

Юриш қисмининг вибрацияланиши, силтаниши  ва нотурғунлиги.

Электропоезд тизимидаги белгиланиш -Inestabilidad.Маълумки, вибрациялар ва хаотик тебранишлар юк кўтарадиган конструкцияларга тушадиган юкламани ошириш билан ҳаракатланувчи таркибга салбий таъсир кўрсатадилар ва юқори тезликларда муҳим элементларнинг шикастланиш хавфини оширадилар. Ҳаракатланувчи таркибнинг негатив вибрация ва тебранишларини аниқлаш мақсадида таркибда акселерометр ўрнатилган. 
Акселерометр фақат поезд 180 км/с тезликка эришганидан сўнг ишга тушади. У юриш қисмининг аниқланган тебранишларини бир неча поғонага бўлади.

Вагон учун:

1-даража (№1) - биринчи даража датчиги томонидан қайд этилганида тизим поезд тезлигини 220 км/с гача чеклаб қўяди.

2- даража (№2) иккинчи даража датчиги томонидан қайд этилганида поезднинг фавқулодда тормозланиши ишлаб кетади.

Локомотив учун:

1-даража (№1) - биринчи даража датчиги томонидан қайд этилганида тизим поезд тезлигини 220 км/с гача чеклаб қўяди.

2-даража (№1)- биринчи даража датчиги томонидан қайд этилганида тизим поезд тезлигини 180 км/с гача чеклаб қўяди.

3-даража (№2) учинчи даража датчиги томонидан қайд этилганида поезднинг фавқулодда тормозланиши ишлаб кетади.

Йўриқномага мувофиқ юриш қисмининг биринчи даражали тебранишлари юзага келганида тезлик озроқ чекланиб, ҳеч қандай ҳаракатлар қўлламаслик тавсия этилади. 

Локомотивда иккинчи даража юзага келганида сезиларли тебранишлар рўй бермаганида датчиклар кўрсатмаларини улар ўрнини босадиган датчик кўрсаткичлари билан солиштириш зарур. Маълумотлар ўзаро мос тушмаганида датчикни тизимдан узиб қўйиш талаб этилади. Агар вибрация мавжуд бўлса, поездни тўхтатиш ва механик қисмини кўздан кечириб чиқиш зарур. Сабаб топилганида компания ходимлари билан боғланиб, бундан кейинги ҳаракатларни келишиб олиш.
Вагонларнинг ҳаво осмасидаги носозликлар.

Электропоезд тизимида белгиланиши – Suspension.

Talgo вагонлари осма тизими ўта ноёб. Тебранишларни сўндириш вазифасидан ташқари тизим шунингдек кузовни эгри йўлларда эгиш вазифасини ҳам бажаради. Бу йўловчиларни ташишда қулайлик ва комфорт шароитларини анча яхшилайди. Османинг резина резервуарларидаги босим  2.4 Атм ни ташкил қилади. Босимни назорат қилиб туриш учун махсус клапанлар тизими қўлланади. Клапанлар тизими носоз бўлганида босиқ қиймати ўзгариб, аввалроқ айтилгани каби, тизим соатига 40 км лик тезлик лимитини белгилаб қўяди. 
Мазкур носозликни аниқлашда борт муҳандиси осма билан муаммо сезилиш-сезилмаётганлигини текшириш талаб этилади. Ҳаво чиқиб кетаётган ҳолда тегишли товуш эшитилади. Босим ортиб кетганида юриш қаттиқлиги кучайиб, кузовнинг эгриликларда эгилиши ишламаслиги рўй бериши мумкин. Агар осма носозлиги аломатлари аниқланмаган бўлса, у ҳолда 4s11 узгичи ёрдамида носозлик тўғрисидаги сигналнинг таъсирини ўчириб қўйиш керак. Бунда 40км/с ли чеклов ўз ўрнини 180 км/с ли чекловга бўшатиб беради. Барча қолган ҳолатларда келишилган ҳолда ишлаганда ҳаракатни 40 км/с тезликда давом эттириш ёки ҳаракатдан умуман тўхташ керак (аксарият ҳолларда резина осма узилганида тўхталиш қилинади).

Ғилдиракларни блокировкалаш.
Ғилдираклар блокировкаланган ҳолида тормозланишда ғилдирак  айланмай қолади. Ғилдирак сирғалиб ҳаракатланиб, ғилдирак юзасининг бир томонлама едирилишига олиб келади. Тизим ғилдирак блокировкалангани аниқлаганида тезлик 40 км/с меъёрида чеклаб қўйилади. Ғилдираклар вақтинча блокировкаланиб, колодкалар бироздан сўнг ғилдиракларни қўйиб юборганида тезлик чекланишига йўл қўймаслик мақсадида ушбу носозлик таъсирини узиб (ўчириб) қўйиш мумкин. Блокировка билан юзага келган муаммони ҳал қилиш учун ушбу ўқни тормоз тизимидан ажратиб қўйиш керак бўлади. Узиб қўйишда тормозлар қўйиб юборилиб, ҳаво келаётган қўшни вагондаги узгичлар тизими ёрдамида ҳаво узатилишини механик тарзда бекитиш билан амалга ошириш зарур (3.8-Расм). Шунингдек ECV панели орқали ушбу ўқ датчиклари поезд хавфсизлик тизимидан узиб қўйилиши лозим.
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3.12 – расм. Ғилдиракларни блокировкалаш.
Қайд этиш лозимки, агар шу тарзда учта вагон тормозланиш тизимидан узиб қўйилса, шунда 220 км/с га тенг бўлган тезлик лимити (чеклови) ўрнатилади[9].

Ғилдиракларни индивидуал (алоҳида) тормозлаш.

Поезд тормозланишдан тўхтаган, бироқ колодкалардан бири ҳамон ғилдиракни қўйиб юбормаётган бир шароитда тормоз диски ва колодкалар ўзининг ҳам кучли едирилиши юз беради. Тизим томонидан ушбу носозлик қайд этилганида 80 км/с га тенг тезлик чеклови белгиланади. Ушбу муаммони ҳал этиш учун тормоз қўйиб юбориши учун вагон тизимидаги ҳавони чиқариб юбориш талаб этилади. Агар бу ҳол яна такрорланса, бу вагонни тегишли шкафдаги асбоблар ёрдамида тормозланиш тизимидан узиб қўйиш зарур (3.9 - Расм).
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  3.13-расм. Вагонлардаги тормоз тизими шкафларининг жойлашиши.

Ёнғин хавфсизлиги.

Ўт чиққанини автоматик тарзда аниқлаш тизими локомотивлар, йўловчи вагонлар ва умуман ҳаракатланувчи таркибда ёнғин чиқишининг олдини олиш, ҳамда ёнғин хавфсизлиги ҳолатини назорат қилиб бориш учун хизмат қилади. Тутун детектори ва линия иссиқлик детектори таркибнинг ҳар битта секциясида жойлашган. Аниқланган ҳар қандай ўт чиқиши ҳам машинист ва борт муҳандиси мониторида керакли тарзда акс эттирилади.

Ёнғинга қарши сигнализация марказий блоки
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3.14 – расм. Ёнғин хавфсизлиги қурилмаси.

Ёнғин хавфсизлигининг марказий блоки таркибдаги ёнғинни қайд этиш учун барча детекторлар ва датчиклар билан бирга тармоққа бирлаштирилган.

Тутун детектори
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3.15 – расм. Тутун детектори
Детектор дастурланадиган кириш/чиқишларига эга бўлган датчиклар тизими ҳисобланиб, тўрт қисмдан ташкил топади:

- Датчиклар
- Бошқариш блоки
- Таъминот манбаи 
- Кириш/чиқиш интерфейси 

- Тутун детекторлари 24В кучланишли доимий ток манбаидан таъминот оладилар.
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3.16-расм. Линиядаги иссиқликни аниқлаш асбоби (LHD асбоби)
- тутун ионли детекторлари салонда, таркиб шкафларида,  батареялар, электр, мультимедиа ва ускуналарда жойлашади.
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3.17 – расм Вагондаги тутун детектори жойлашиши.
Ёнғин таркиб бўйлаб тарқалишининг олдини олиш мақсадида вагонлар орасида ва бош вагон яьни локомотивларда ёнғинга қарши тўсиқлар ўрнатилган.
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3.18 – расм. Ёнғинга қарши тўсиқлар.

Ёнғин чиқиш жиҳатидан вазиятни ҳар қандай қайд этиш тизимдаги қуйидаги реакцияга олиб келади: 


Вагондаги детекторни фаоллаштириш қуйидаги ҳолларга олиб келади:


1. Вагондаги электр ускуналар ўчиб қолиши 

2. Синхронлаштиришга эга бўлган ёнғинга қарши тўсиқнинг ёпилиши:

        - 1,5 дақ Оралиқ вагонлар 

        - 5 дақ “Дум” қисмидаги вагонлар

3. Вагонларнинг мультимедиа тизими орқали хабардор этиш (ФВ ва эвакуация пайтида ҳаракатлар бўйича йўл-йўриқлар).


Бош вагондаги детекторни фаоллаштириш қуйидаги ҳолларга олиб келади:

           Бош вагон (банд бўлмаган)


 Банд бўлмаган вагонда (тўхтаб туриш режимида) қуйидаги ҳаракатлар амалга оширилади.


- Бош вагоннинг тутун аниқланган ва барча қолган кабиналаридаги WTB шинаси орқали товушли хабар.


- шикастланган локомотивдаги асосий узгичлар ўчириладилар, шундан кейин локомотив кучланишдан узиб қўйилади.


- Пантографлар тушадилар.

Бош вагон (банд)


Банд этилган таркибда қуйидаги ҳаракатлар юз беради:


- Бош вагоннинг тутун аниқланган ва барча қолган кабиналаридаги WTB орқали товушли хабар.


- Бош вагоннинг тутун аниқланган ва барча қолган кабиналаридаги WTB орқали диагностика экранидаги товушли хабар. Шикастланган локомотив асосий узгичлари ўчиб қолади. Оддий поезд ёки жуфтланган таркибли поезд шикастланган бош вагони ажратилганидан сўнг, жуда бўлмаганда, иккита аравача тортув учун қолдирилади.


- Агар шикастланган бош вагоннинг асосий узгичи ўчирилган бўлса,  шикастланмаган бош вагоннинг асосий узгичини машинист томонидан қўлда ёки автомат тарзда, қайта созлашдан сўнг ёқиш мумкин.


- бош вагонда ёнғин сигнализациясини ёқиш, агар поездда, ҳеч бўлмаса, шикастланмаган бош вагонда иккита тортув аравачалари мавжуд бўлганида, асосий узгичнинг ўчиб қолишига олиб келмайди. Бу ҳолда машинист шикастланган локомотивдаги асосий узгични ўчириш керак ёки керак эмаслигини мустақил ҳал қилади.

- Бу ҳолда, машина бўлинмаси ёки у конвертер шкафида тутун аниқланганида, транспортни электрон назорат қилиш тизими машина бўлинмасидаги вентиляцияни ўчириб қўяди.

Йўловчилар ва ишчи-хизматчиларни шикастланган ҳудуддан эвакуация қилиш вақтини қисқартириш учун тизим томонидан 15 дақиқа давомида таркибнинг қуйидаги электр функциялари ишлаб туриши таъминланади:

– йўловчилар, ишчи-хизматчилар ва машинист кабинаси ўртасидаги алоқа.

– Фавқулодда йўловчи (вагони) тормози (стоп кран) ишлашини бекор қилиш.

– эшиклар очилиб-ёпилиб ишлаши.
– поезд шинаси орқали назорат.

– ёнғин ва тутун борлигини пайқаш.

– Фавқулодда ёритиш тизими 
– вентиляция ва иқлимни назорат қилиш аппаратларининг ўчирилишини назорат қилиш.
Поезд ҳаракатни давом эттиришга ёки фавқулодда тўхташга йўл қўймай, ёнғин юзага келганлиги тўғрисидаги хабар билан 80 км/с тезликда 15 дақиқа давомида ҳаракатланиб боришга қодир. Шундан кейин автомат тарздаги фавқулодда тормозланиш жараёни ишга тушириб юборилади.
     Бош вагонда тўлиқ тортув мавжуд бўлмаганида, иккинчи бош вагон қиялиги 20‰ гача бўлган участкада тезликни 110 км/с даражасида сақлаб туриши мумкин.
Тезлик чекловларининг электропоездни темир йўл участкаси бўйлаб ўтиш вақтига таъсирини таҳлил қилиш.

Тезликларни чегаралаётган носозликларни тахлил қилгандан сўнг қуйидагилар аниқ бўлди:

1. Lim=235км/с  ва Lim=220км/с электропоездининг Тошкент – Бухоро ва Тошкент – Қарши участкаларини бўйлаб ўтиш вақтига таьсири йўқ;
2. Lim=200 км/с ,Lim=185 км/с  ва Lim=180 км/с электропоездининг Тошкент – Бухоро ва Тошкент – Қарши участкаларини бўйлаб ўтиш вақтига таьсири 10 – 15 дақиқага фарқ қилади;

3. Lim=140 км/с электропоездининг Тошкент – Бухоро ва Тошкент – Қарши участкаларини бўйлаб ўтиш вақтига катта таьсир етади;
4. Lim=80 км/с, Lim=40 км/с, Lim=9 км/с ва Lim=5 км/с электропоездининг Тошкент – Бухоро ва Тошкент – Қарши участкаларини бўйлаб ўтиш вақтига йўловчиларни ташиш мумкин эмас, чунки йўловчи ташиш стандартларига тўғри келмайди.Агарда электропоезд бекатдан енди жўнаганда ёки бекатга кириб келаётганда юқоридаги лимитлар пайдо бўлса, у холда ҳаракатни мажбурий давом еттиради.Агарда электропоезд оралиқ бекатда ёки линияда тезликни яьни ҳаракатни чеклайдиган носозликлар юзага келса ва уларни бартараф етиб бўлмаса у холда ёрдамга чақирилади.
Хулосалар

     Ўтказилган тадқиқотлар натижасида ташишлар тезликлари ошиши билан электр ҳаракатланувчи таркибда хавфсизликни таъминлаш аҳамияти тобора ортиб боради. 
Talgo компанияси ечимлари Европа минтақаси учун мўлжалланган хавфсизлик талабларини ҳисобга олган ҳолда татбиқ этилганлигига қарамай, улар Ўзбекистон темир йўлларининг юқори даражадаги хавфсизлигини ҳам таъминлаб бермоқдалар. Бунда темир йўлларимизда эксплуатация қилиш учун талаб этилган КЛУБ мажмуини тизимга жорий қилиш оптимал тарзда рўёбга чиқарилган.
Поездни бошқариш тизими томонидан носозликлар аниқланганида автомат тарзда чоралар қабул қилиниши юзага келиши мумкин бўлган аксарият ҳолатларни кўзда тутиб, ишчи-хизматчилар томонидан чора-тадбирлар қабул қилиниши ва таркибдан юқори самарали фойдаланишни таъминлаш учун мослашувчан функционаллиликка эга. 

Lim=235км/с  ва Lim=220км/с электропоездининг Тошкент – Бухоро ва Тошкент – Қарши участкаларини бўйлаб ўтиш вақтига таьсири йўқ.Lim=200 км/с ,Lim=185 км/с  ва Lim=180 км/с электропоездининг Тошкент – Бухоро ва Тошкент – Қарши участкаларини бўйлаб ўтиш вақтига таьсири 10 – 15 дақиқага фарқ қилади.
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Иловалар
Обеспечение безопасности электропоезда Афросиёб при эксплуатации на железных дорогах Узбекистана

С.Б.Нуриддинов, студент магистратуры, группа METR-26

Научный руководитель - Д.О.Раджбаев, к.т.н., ст. предодаватель

Ташкентский институт инженеров железнодорожного транспорта

Согласно Постановлению Президента Республики Узбекистан от 26 марта 2015 года «Электрификация железнодорожного участка Самарканд-Бухара с организацией высокоскоростного движения пассажирских поездов», в апреле прошлого года были начаты интенсивные работы по реконструкции имеющихся путей на линии «Самарканд-Бухара», строительство новых и их электрификация.

Протяжённость дороги в данном направлении составляет 259 км. На реализацию проекта, с капитальными вложениями в общей сложности порядка 400 млн. долларов США, потребовалось всего 16 месяцев.

В рамках проекта выполнено 16,2 млн. кубометров земляных работ, а также на 146-ти километровом участке Мараканд-Навои было уложено новое железнодорожное полотно. На отрезке пути Навои-Бухара были реконструированы имеющиеся стальные пути.

Для обеспечения контроля над определенными узлами поезда, а также над системой обеспечения безопасности предусмотрен шкаф BTCAB [2], который располагается прямо за сиденьем машиниста. Основные функции переключателей приведены в таблице 2.

   
Таблица 1.

	Коды:
	Название:

	53S12
	выбор (кабины машиниста) локомотива при неисправности одного из них (отключение не рабочей кабины).



	21S11
	автомат для испытаний в цеху.

	21S12
	автомат для испытаний в цеху.

	74S05
	режим сцепки.

	47S16
	bypass клуб (отключение) от системы.

	48S01
	автомат резерв

	73S01
	ануляция лимита при 5 км/ч (при открытых дверцах авосцепки).



	61S32
	герметизация (в туннелях).

	81S05
	Отключения контроля безопасности для дверей (bypass).При ануляции двери убедиться в их закрытии и подаче воздуха.



	53S11
	Аварийное освещение (вагонов) свет фар и прожектора включается вручную.



	21S05
	выбор пантографа( в нормальном состоянии задний) в ручном можно выбрать другой или оба.

	22S09
	выбор тележек (для отключения неисправной  от системы контроля и выбора исправной).

	47S72
	Отключение контроля всех неисправностей на электропоезде (обший bypass)При этом включается лимит 180 км/ч.



	47S73
	Отключение контроля тележки. Отключения контроля температуры t° буксы и контроль нестабильности (вибрации и виляние), при этом будет лимит 180 км/ч.

	47S74
	Bураss стоп крана по всему вагону (когда нельзя восстановить).Через 30 мин. стоп кран все равно сработаем.

	21S15
	 Автомат (освещения в вагонах) для уборки в вагонах на 15 мин. И питание розеток  220В.

	22S04
	симулятор для тестирования и имитации работы на скорости.


1ряд


2ряд


Рис.2 Панель BTCAB.

Система безопасности спроектирована таким образом что при неисправностях в электропоезде, которые смогут привести к серьезным последствиям, в автоматическом режиме принимает решение без  участия машиниста.  Основными мерами системы безопасности в автоматическом режиме при возникновении неисправности либо при оповещении о нарушении работы системы являются:

1. Информирование машиниста через экран HMI на пульте машиниста;

2. Информирование борт инженера через экран HMI на его рабочем месте либо через световые индикаторы в межвагонных проходах;

3. Снижение и ограничение скорости;
4. Экстренное торможение.

Случаи при которых включается ограничение скорости приведены далее:

Lim=235 км/ч при ануляции тормоза на двух вагонах (на двух осях).

Lim=220км/ч  Нестабильность ходовоё части первого уровня. Также при перемычке дверей (бураss двери) высокое давление в цилиндрах.Также при неисправность датчиков о контроле тележеки (потеря сигнала) (не ануляция) (на локомотиве одного датчика)

  Lim=200км/ч Превышение температуры в редукторах  t°<135°

( t°<145 Emergencia)

Lim=180км/ч  

1) Нестабильность второго уровние в локомотиве в Lim=180км/ч
 2) Температура в подшипниках и в локомотиве и в вагоне вышли 95°

3) 54S11- включение переключения в вагоне.

4) 47S72- выключение в ВТСАВ 

5) режим сцепки.

6) Потеря связи с кабелем WTB.

7) 47S73- выключение. Система контроля тележек отключена.

 Lim=140км/ч при механическом отключения 3х осей от тормозной магистрали.

Lim=80км/ч Индивидуальное не отпускание тормозов, следование на тормозах более 19 мин.

Lim=40км/ч  Уровень подвески занижен (опещен)

Блокировка колес в вагоне и на локомотиве.

Lim=9 км/ч Индивидуальное не отпускание стояночного тормоза.

 Ануляция двух. В первом (головном) локомотиве.

Lim=5км/ч При открытых дверцах автосцепки.Режим автосцепка.

Система спроектирована таким образом, чтобы максимально исключить человеческий фактор при эксплуатации и возникновении чрезвычайных ситуаций. Однако имеется возможность ручного управления и полного отключения контроля над поездом. Отсюда важным аспектом обеспечения безопасности при курсировании поезда на первое место выходит действия машиниста, борт инженера и их уровня квалификации.
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Система безопасности электропоезда Афросиаб при эксплуатации в условиях железных дорог Узбекистана
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Современные высокоскоростные электропоезда должны отвечать жестким требованиям безопасности. Этим требованиям полностью соответствует и электропоезд Talgo 250(Afrosiyob). Наряду с системами заложенными изготовителем на этапе проектирования в систему безопасности также интегрирована и система комплексной локомотивной безопасности для совместимости с системой, работающей на железных дорогах Узбекистана.
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Рис.1 Электропоезд «Афросиаб» на вокзале в г. Бухара.

В перспективе планируется расширять высокоскоростное движение по всей республике. Отсюда необходимость усиления контроля за безопасностью во время эксплуатации возрастает. На сегодняшний день обслуживанием в большей степени занимается персонал компании Talgo. Однако за функционирование поезда во время поездки отвечает персонал компании АО «Ўзбекистон темир йўллари». В связи с этим возникает необходимость в подготовке персонала для обслуживания. Причем подготовку необходимо начинать уже в институте, а в последствии и на курсах поваышения квалификации закреплять полученный материал. 


Для  рациональной подготовки кадров помимо основных характеристик поезда и рабоце тяговых цепей и цепей  управления большое внимание стоит уделить системе обеспечения безопасности.


Основные характеристики тягового обурудования электропоезда Афросиёб и электропоезда ТАЛЬГО 250 - Серия 130 RENFE эксплуатируемого в Испании отличаются не сильно.
Основные неисправности на которые 

Неисправность узлов поезда может отрицательно повлиять на безопасность и привести к снижению производительности. Поломка, влияющая на безопасность обнаруживается системой мониторинга и приводит к соответствующему уведомлению персонала, находящегося на борту.

Авария может привести к автоматическому снижению скорости и если нарушение продолжается, это приводит к экстренному торможению, чтобы избежать дальнейшего разрушения детали или узла.Основные виды неисправностей, на которые обращает внимание система, перечислены далее:

- перегрев подшипников буксы 

- давление в воздушной подвеске вагонов.

-блокировка или не отпускание тормозов.

-вибрации, и виляние (нестабильность ходовой части) на скорости.

-температура редуктора на тележках локомотива

-состояние дверей на вагонах

-пожарная безопасность и др.

Для совместимой работы с инфраструктурой железных дорог Узбекистана в электропоезде устанавливается система КЛУБ –У       (Рис. 2).



Рис.2   Устройство КЛУБ-У
Ее основные особенности приведены далее.

Области применения:

· устанавливается на всех типах локомотивов, в том числе на скоростных участках железных дорог с автономной и электрической тягой постоянного и переменного тока, оборудованных путевыми устройствами автоматической локомотивной сигнализации (АЛСН), многозначной автоматической локомотивной сигнализации, системой автоматического управления тормозами (САУТ);

· используется на участках железных дорог, оборудованных системой координатного регулирования движения поездов на базе цифрового радиоканала (РК).

Особенности и возможности:

· обеспечение экстренной остановки поезда по приказу дежурного по станции (ДСП) или поездного диспетчера (ДНЦ), передаваемого по РК передачи данных, независимо от действий машиниста;

· исключение движения поезда после его остановки без разрешения ДСП или ДНЦ, передаваемого по РК передачи данных, в том числе и при подтягивании к запрещающему сигналу светофора.

Режимы движения:

· поездной с допустимой скоростью Vдоп. на зеленый (белый), задаваемой с БВЛ и определяемой категорией поезда;

· маневровый с Vдоп.=60 км/час на белый и с Vдоп.=40 км/час для 7 категории поезда;

· специальный маневровый с Vдоп.=20 км/час (ПО до 6-й версии);

· режим двойной тяги (ПО с 6-й версии).

В комплексе с собственной системой безопасности система обеспечивает бесперебойную эксплуатацию поезда с 2011 года, что является хорошим показателем обеспечения безопасности и эффективности системы. В перспективе успешная эксплуатация приобретенных поездов, а также перспективный план по расширению высокоскоростных направлений по Узбекистану приводят на с к тому, что серия Т250 являетс наиболее подходящей для условий на наших железных дорогах.
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Роль научно-педагогической практики в подготовке одаренных магистров на выпускающих кафедрах.

     Студент магистратуры : С.Б. Нуриддинов, гр. МЕТR-26(ТашИИТ)

     Научный руководитель:Д.О. Раджибаев, к.т.н.(ТашИИТ)

В последние годы на кафедрах института остро встает кадровые вопросы. Основными претендентами для решения данной проблемы становятся выпускники магистратуры, обучавшиеся на этих выпускающих кафедрах и имеющие педагогические задатки, а также хорошую базу знаний. Для того чтобы повысить интерес к преподаванию на выпускающей кафедре, а также оптимизировать деятельность кафедры имеет смысл организовывать предварительную подготовку магистров. Нельзя сказать, что до сегодняшнего дня такая деятельность не велась. Однако для более широкого и плодотворного использования досуга магистров целесообразнее проводить такие мероприятия в рамках расширенной научно педагогической практики, которая в отличие от производственной практики и научно педагогической работы (ИПИ) будет иметь конкретные задачи для решения особо острых проблем. 

Целями научно-педагогической практики являются закрепление и углубление теоретической подготовки обучающегося, приобретение им практических навыков и компетенций, а также опыта самостоятельной и преподавательской деятельности кафедр.

Задачами научно-педагогической практики являются углубленное изучение учебно-методического материала для проведения лабораторных и практических занятий по основным дисциплинам кафедры, приобретение практических навыков самостоятельного проведения лабораторных работ и практических занятий со студентами учебных групп.

Изучение теоретических дисциплин  циклов лабораторных работ, а также курсовых проектов являются базовой подготовкой для прохождения научно-педагогической практики.

«Входными» являются знания, полученные при изучении теоретических дисциплин циклов лабораторных работ, а также при  выполнении курсовых проектов по основным специализациям.

В качестве форм проведения научно-педагогической практики необходимо ввести следующие виды деятельности:

- Самостоятельное проведение лабораторных и практических занятий с учебными группами.

- Работа над доработкой и квалифицированным переводом учебно методических комплексов.

-перенос уже разработанных УМК в электронный ресурсный центр по стандартам Moodle[1] и других типов баз данных.

В результате прохождения научно-педагогической практики обучающийся должен приобрести практические навыки самостоятельного проведения лабораторных и практических занятий, сформировать профессиональные компетенции по основным дисциплинам выпускающей кафедры.

Знать содержание основных лабораторных работ и практических занятий в программе изученных студентами дисциплин.

Уметь проводить занятия с учебными группами.

Владеть навыками общения и работы с аудиторией и учебными группами.


Структура и содержание научно-педагогической практики

	№

п/п
	Разделы (этапы) практики
	Виды работ по практике, включая самостоятельную работу студентов и трудоемкость в часах
	Формы текущего контроля

	1
	Теоретическая подготовка обучаемого (изучение методического  материала по планируемым лабораторным и практическим занятиям).
	20 часов
	Собеседование с преподавателем, ведущим учебный цикл дисциплины.

	2
	Инструктаж обучаемого по технике безопасности при проведении лабораторных занятий.
	4 часа
	Запись в журнал инструктажа по ТБ.

	3
	Подготовка обучаемого и освоение методики проведения лабораторных и практических занятий.
	10 часов
	Собеседование с преподавателями, ведущими лабораторные и практические занятия.

	4
	Проведение цикла лабораторных и практических занятий с учебными группами. Работа над доработкой и квалифицированным переводом учебно методических комплексов
	32 часа
	Запись в журнале учебных занятий.

	5
	Проведение зачетных занятий и защит курсовых проектов
	6 часов
	Запись в журнале учебных занятий.


По итогам научно-педагогической практики должен составляется отчет  и проводится собеседование с преподавателями, ведущими циклы дисциплин. 

Студент, обучающийся в магистратуре, во время прохождения научно-педагогической практики обязан [2]:

1. Знать и соблюдать правила охраны труда, техники безопасности и производственной санитарии.

2. Выполнять задания, предусмотренные программой практики, требования руководителей практики.

3. Выполнять действующие в университете правила внутреннего распорядка

4. Нести ответственность за выполненную работу и ее результаты наравне со штатными работниками.

5. Вести систематический сбор учебных материалов, регистрировать содержание лекций, бесед, делать зарисовки, эскизы и т.д. для составления отчета.

6. Принимать участие в технических занятиях и производственных экскурсиях, участвовать в общественной жизни кафедры «Электрическая тяга».

7. Выполнять индивидуальные занятия по практике.

8. Составлять технический отчет о практике.

Для реализации предложенной практики рекомендуется собрать группу из наиболее активных магистров и по результатам практики полученные оценки вносить как оценки за научно педагогическую работу (ИПИ).
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 2.Хавфли ҳодисанинг такрорланиш частотасини ёки юз бериш эҳтимолини қисқартириш.


 3.Хавф оқибатларини юмшатиш. 








ҳаракатларни бажариш





ҳаракатларни белгилаб олиш





Хавфни аниқлаш





рискни баҳолаш





Баҳолансин: ҲА





меъёр даражасидаги риск жараёнларни





    73S01





    48S01





    47S16





   74S05





   21S12





  21S11





    53S12





    47S73





    47S72





    22S09





    21S05





    53S11





81S05





    61S32





22S04





    21S15





    47S74





    47S73








    61S32





81S05





    53S11





    47S72





    22S09





    21S05





    47S74





    21S15








22S04













