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Раціональність використання паливно-енергетичних ресурсів на тягу 

поїздів, як основної складової собівартості перевезень [2], в умовах боротьби 

різних видів транспорту за потоки вантажів базується на максимізації 

коефіцієнта корисної дії локомотива в залежності від швидкості та позиції 

контролера машиніста. В літературних джерелах даний параметр заданий 

графічно [2] в габаритах, які не дозволяють повноцінно обрати режим роботи 

локомотива у всьому діапазону швидкостей. 

Впровадження засобів мікропроцесорного управління в локомотивну 

службу залізниці висуває вимоги до оптимізації режимів роботи тягового 

рухомого складу [3]. Тому використаємо для визначення оптимальної позиції 

контролера машиніста криві витрати енергоресурсів та гіперболічні 

характеристики сили тяги. Інтерпретація вказаного твердження базується на 

потребі визначення величини сили тяги яку ми отримаємо при вказаній витраті 

умовного палива. Отримане значення є коефіцієнтом тягових витрат, 

математичне відображення якого визначимо за допомогою виразу: 

vG

vkF

TB   

де 
vkF  – сила тяги локомотива і-ої позиції на j-ій швидкості руху, кН; 

vG  – витрата умовного палива тягового рухомого складу і-ої позиції на j-ій 

швидкості руху, кг/год чи кВт/год (в залежності від типу локомотива). 

Прогнозування витрат паливно-енергетичних ресурсів та жорсткий 
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контроль за їх дотриманням може призвести до зменшення видатків на тягу [1, 

2, 5]. Базою для оптимізації є навчання локомотивних бригад вірному 

використанню потенційно-кінетичної енергії в процесі переміщення поїзда, 

підтримання справного технічного стану та визначення основного опору 

рухомого складу. Встановлення на електровозах систем глобального 

позиціонування відкриває можливості отримання точних значень [4] параметрів 

переміщення рухомого складу у просторі, і як наслідок на базі закону 

збереження механічної енергії визначати величини сил опору руху. В своїй 

більшості робота локомотива направлена на подолання цих сил. Результатом 

проведеної роботи стане зменшення енергетичних витрат на тягу поїздів за 

рахунок врахування фактичного стану рухомого складу, профілю колії та 

врахування даних системного довгострокового спостереження за динамікою їх 

зміни. В процесі експлуатації елементи екіпажної частини, внаслідок взаємодії 

між собою, зношуються, що характеризує якість функціонування рухомого 

складу [3] та витрати ресурсів [2]. Тому виникає потреба знайти величину зміни 

зносу деталей та оцінити їх вплив. З метою встановлення сил опору руху 

реального поїзда виникає потреба діагностувати їх в режимі реального часу. Це 

можливо лише при використанні виразу, який може враховувати всі фактори 

впливу на рухомий склад, закону збереження механічної енергії. Тому 

вирішенням даної проблеми є розробка на базі закону збереження механічної 

енергії з використанням даних блоків GPS/ГЛОНАСС рівняння опору руху та 

визначення зношеності екіпажної частини. 

Вибір раціонального режиму роботи локомотива дозволить знизити ресурси 

на тягу, розробити рекомендації локомотивним бригадам по економічному 

веденню поїзда і встановити оптимальні вагові норми для кожного виду 

тягового рухомого складу. 
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