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(57) Изобретение предназначено для повышения
эффективности использования железнодорожного
подвижного состава, например локомотива, при
выполнении поездной и маневровой работы, при
вождении поездов в автоматическом режиме или в
режиме помощи машинисту. Технический резуль-
тат, достигаемый данным изобретением, состоит в
минимизации расхода энергии на выполнение по-
ездной и маневровой работы, а также предотвра-
щении скольжения. Также дополнительным тех-
ническим результатом является увеличение про-
пускной способности дороги. Еще одним техниче-
ским результатом является уменьшение износа ко-
лесных пар подвижного состава. Способ энерго-
эффективного управления подвижным составом с

использованием коэффициента сцепления в режи-
ме электрического торможения, включает следую-
щие шаги: получают параметры подвижного со-
става, включающие, по меньшей мере, коэффици-
ент сцепления для режима электрического тормо-
жения, априорный вектор параметров зависимости
коэффициента сцепления для режима электриче-
ского торможения от скорости, скорость, массу по-
движного состава, силу электрического торможе-
ния, признак наличия скольжения, информацию о
маршруте, включающую, по крайней мере, началь-
ную и конечную точку маршрута, план и профиль
пути, затем определяют значение коэффициента
сцепления для режима электрического торможения
на основании данных, полученных на предыдущем
шаге, после чего проверяют точность коэффициен-
та сцепления для режима электрического торможе-
ния, при этом, если она не точно описывает сцепле-
ние, то уточняют коэффициент сцепления для ре-
жима электрического торможения, далее формиру-
ют план оптимального управления для оставшей-
ся части маршрута с использованием, по крайней
мере, параметров подвижного состава и коэффи-
циента сцепления для режима электрического тор-
можения, затем реализуют оптимальное управле-
ние с использованием сформированного плана оп-
тимального управления.
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