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Экономия потребления топлива локомотивами при вождении грузовых поездов является акту.

альной задачей в условияхдефицитасырьевых ресурсов в Республике Беларусь.

В настоящее время проекгирование систем интервального регулированиядвижения поездов ос.

новано на использованиитяговых оптимизационных расчетов. Тяговые расчеты позволяют решягь

такие задачи, как выбор типа локомотива и основных его характеристик, расчет веса состава, вре-

мени движения поезда по перегону, оптимизировать режимы ведения поезда, выполнить прицелъ

ное торможение,определить расход топлива, эффективнорасставлять светофоры по перегону и др

Для моделированияпроцесса интервального регулирования движения поездов ‹; условием опти-

мизации расхода топлива нами разработана компьютерная модель, которая устанавливается на бор-

ту локомотива.Локомотив как объект управленияв предлагаемой модели математически представ-

ляется в виде его тяговых и расходных характеристик, которые аппроксимируются с помощью ме-

тода наименьшихквадратов на основании графиков, взятых из правил тяговых расчетов. В модели

учитываютсятакже характеристики состава и перегонов между станциями, влияющие на силу со-

противления движению, величину расхода топлива, скорость движения и тормозные харакирист-
ки поезда. Для этого применяется специализированная база данных перегонов и применяемьж на

Белорусскойжелезной дороге типов локомотивов.
Моцель позволяет выдавать машинисту перечень оптимальных режимов ведения поезда И (ИЛИ)

его торможения в зависимости от скорости и времени движения на заданной скорости, карат?“

стия блок—участка,типа применяемойсистемы интервальногорегулирования и др.
Активацию и деактивацию микропроцессорнойсистемы расчета рецептов оптимального ведения

поезда можно выполнить различными способами: как на основе принципа индукции при раСП°Л°'

ЖСНИИ датчиков проследования непосредственно на перегоне, так и с применением систем переда-

чи ИНформации‚уже имеющихся на борту локомотива и устанавливаемыхна входных и ВЫХОДНЬ1х

СВЁЮФОРЗХ
СТЭНЦИЙ- В докладе рассматривается возможный вариант реализации управлениясисте-

мои по второму способу.
При расчете оптимальных рецепт" программно
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П и решении задачи оптимального управления поездом из области допустимых значений вы-

рется такая последовательность значений щ и (р„ которая позволяетперевести поезд в соответ-

числ: с приведенной системой уравнений из начального состояния в конечное за заданное время Т

СТВИминимальном значении принятого критерия оптимальности. В качестве критерия оптимально-
при Т

ости, может служить величина расхода топлива 6 :
[6100611 ‚ где @@) _ удельный

сти, в части
0

(часовой)расход топлива.
В качестве машинного метада Оптимизации В МОдели применяется ПРИНЦИП максимума Понтря-

…на, который позволяет достичь положительных результатов при необходимой для Практических

вычислений точности с наименьпіими затратами машинного времени,
Зто

является существенным

при использовании разработаннои модели в относительно медленнодеиствующемпромышленном

компьютере на борту локомотива.

Разработанная авторами модель позволяет выполнять оптимальное управление поездом при его

движении "0 перегону МСЖДУ станциями с возможностьюсократить расход топлива в рамках уста-
новленного графика движения поездов.
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Системы железнодорожной автоматики представляют собой сложные комплексы, состоящие из
напольных объектов, сигнальных кабельных или воздушныхлиний связи, устройств автоматизиро-
ванного или автоматического управления и специальныхисточников электропитания.Отказы ука-
занных систем, как известно, весьма затрудняют выполнение условий безопасности движения поез-
дов и уменьшают пропускную способностьжелезнодорожных участков. Статистика свидетельству—
ет, что с 1997 по 2004 годы на магистральном железнодорожномтранспорте Украины было зареги—
стрировано 172782 случая отказов устройств железнодорожной автоматики. При этом только по
вине обслуживающего персонала 66 дистанций сигнализации и связи произошло 24286 случаев от-
казов, в результате чего было задержано 7636 поездов. Среднее время устранения отказа в 2004 го-
Дусоставило 1 ч 41 мин.

Кіік свидетельствует статистика отказов, наибольший их процент приходитсяна рельсовые цепи,
Релеиную и бесконтактную аппаратуру, кабельные линии, элементы защиты, выпрямители и щито-
вые

УСТачновки электропитания. Одной из причин многих отказов указанных элементов является их
те”5101301! нагрев выше допустимых норм. По этой причине на железных дорогах Украины с 1991
года произошло,как свидетельствуетстатистика, 15 случаев возгорания оборудования постов элек-

:ЁЁЗЁЗЁеЁЁЁЁрЁлизаЦИИ
и десятки случіъев

теплового повреЖдеНИЯ элементов релейных шкафов

ставилаоколо 213
локировки и переезднои сигнализации. Стоимость восстановительных работ со-

П
миллионов гривен.

УКЮЁЁИЁХЁЁЁЁОМ
обслуживании устройств автоматики, согласно действующим нормативным

всех Эдемеінтов и
а ОСУЩествлятьсявизуальным мет0дом проЁерка температурныхрежимов работьі

цеНТРаЛИЗации ОЁОНТЗКТНЫМ
— только клеммных соединении питающих установок электрическом

конкретной темпе ;пеизвестно,
что в результате визуалыуюго контроля затруднено определение

нЯЮЩих его ши оЕстуры
нагрева элементов, а контактным метод имеет ряд недостатков, затруд-

”аЧИТельнорсо
е использование. „

Лезнодорожн
„ Кратить количество случаев теплового повреждения и возгорания устроиств же-

температуры:; ;ЁЁИМЬЁТИКИ
возможно при постоянном автоматическом контроле фактического

& работы всех элементов, особенно имеющих наибольшую вероятность на-
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