
 

 РЕЙКОВИЙ РУХОМИЙ СКЛАД  

 

 

 

Збірник наукових праць «Рейковий рухомий склад», 2025. Вип. 30 

30 

УДК 621.33:629.4                                                  DOI:10.47675/2304-6309-2025-30-42 

 

 

С.Г. Буряковський  
Національний технічний університет «Харківський політехнічний інститут», 

вул. Кирпичова, 2, м. Харків, 61002, Україна 

Телефон: (057)7076133, E-mail: serhii.buriakovskyi@khpi.edu.ua 

ORCID: https://orcid.org/0000-0003-2469-7431 

Л.В. Овер’янова  
Національний технічний університет «Харківський політехнічний інститут», 

вул. Кирпичова, 2, м. Харків, 61002, Україна 

Телефон: (057)7076530, E-mail: liliia.overianova@khpi.edu.ua 

ORCID: https://orcid.org/0000-0002-4827-572X 

В.О. Нещерет  
Національний технічний університет «Харківський політехнічний інститут», 

вул. Кирпичова, 2, м. Харків, 61002, Україна 

Телефон: (057) 7076530, E-mail: volodymyr.neshcheret@ieee.khpi.edu.ua 

ORCID: https://orcid.org/0009-0007-4080-6868 

К.І. Іванов  
Національний технічний університет «Харківський політехнічний інститут», 

вул. Кирпичова, 2, м. Харків, 61002, Україна 

Телефон: (057)7076530, E-mail: Kostiantyn.Ivanov@ieee.khpi.edu.ua 

ORCID: https://orcid.org/0009-0000-3000-8191 

 

 

 

ВИКОРИСТАННЯ НАКОПИЧУВАЧІВ ЕНЕРГІЇ У ГІБРИДНИХ 

ЕНЕРГЕТИЧНИХ УСТАНОВКАХ ДИЗЕЛЬ-ПОЇЗДІВ 
 

 

Метою статті є аналіз способів використання накопичувачів енергії у гібрид-

них енергетичних установках дизель-поїздів. Розглянуто та проведено аналіз гіб-

ридних енергетичних установок дизель-поїздів та рейкових автобусів, обладна-

них відповідними тяговими системами. Визначено, що на наявному рухомому 

складі накопичувачі енергії переважно використовуються для акумулювання ене-

ргії при електродинамічному гальмуванні. Енергія, яка акумульована при гальму-

ванні, витрачається на живлення тягової системи та допоміжних споживачів у 

режимах, де робота дизельного двигуна характеризується високою витратою 

пального. Такий спосіб використання накопичувача енергії забезпечує зменшення 

споживання пального орієнтовно на 10%. Іншим варіантом є використання на-

копичувача у plug-in режимі, що передбачає його заряджання від дизель-

генератора або стаціонарного джерела електроенергії. В останньому випадку за-

безпечується найбільший вплив на зменшення споживання пального та шкідли-

вих викидів, а також на вартість паливно-енергетичних ресурсів. Результати 

теоретичних досліджень для вітчизняного дизель-поїзда ДЕЛ-02, обладнаного гі-

потетичними plug-in гібридними енергетичними установками, показують зни-

ження споживання пального на 22%...28% у порівнянні з серійним дизель-поїздом  
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при заряджанні від дизель-генератора. При заряджанні від стаціонарного джере-

ла енергії зменшення споживання пального оцінюється у 50%, а загальне змен-

шення вартості паливно-енергетичних ресурсів – на 36,5…40,4%. Це обґрунтовує 

пріоритетність використання plug-in накопичувачів. При застосуванні plug-in 

накопичувача можлива оптимізація параметрів гібридної енергетичної установ-

ки для конкретних умов експлуатації, а також можливість спільної роботи на-

копичувача і дизель-генератора. Наукова новизна полягає в обґрунтуванні пріори-

тетного напрямку для вивчення і дослідження накопичувачів енергії для їх засто-

сування у гібридних енергетичних установках для вітчизняних дизель-поїздів, а 

саме використанні plug-in накопичувачів та стратегій енергетичного менедж-

менту для plug-in гібридних енергетичних установок. Практична значимість по-

лягає у аналізі наявних стратегій енергетичного менеджменту у гібридних енер-

гетичних установках. Це забезпечить їх впровадження у вітчизняні розробки, що 

покращить ефективність гібридних тягових систем. 

Ключові слова: дизель-поїзд, накопичувач енергії, тягова система, plug-in  

гібридна енергетична установка, паливно-енергетичні ресурси, енергетичний  

менеджмент. 

 

Вступ та постановка проблеми. Українська залізниця відіграє важливу роль у 

забезпеченні пасажирських перевезень. Водночас відзначається, що якість транспо-

ртного обслуговування має бути покращена. Це – комплексна задача, яка потребує 

змін у багатьох напрямках. Важливим є оновлення рухомого складу, метою якого є 

покращення комфорту пасажирських перевезень, а також підвищення енергоефек-

тивності транспорту та його декарбонізації [1]. 

Приміські пасажирські перевезення забезпечують мобільність населення, що 

проживає у приміських районах. Такі перевезення є пріоритетними для пасажирів у 

випадку, якщо скорочується тривалість поїздки, а рівень комфорту є достатнім [2]. 

Іншим аспектом, який визначає привабливість залізничного транспорту, є вартість 

перевезень. Зважаючи, що значна частка експлуатаційних витрат – це витрати на 

паливно-енергетичні ресурси (ПЕР), використання технологій, які сприяють змен-

шенню споживання ПЕР, є актуальним. До такої технології належать гібридні енер-

гетичні установки, які передбачають використання бортового накопичувача енергії 

для живлення тягової системи та допоміжних споживачів. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. На сьогодення гібридними енергети-

чними установками обладнано декілька видів дизель-електричного моторвагонного 

рухомого складу. Бортові накопичувачі енергії в них застосовуються для акумулю-

вання енергії при гальмуванні та живлені цією енергію тягової системи та допоміж-

них систем при подальшому русі. Завдяки цьому зменшується споживання пального 

та скорочення шкідливих викидів. У [3, 4] наведено результати експлуатації рейко-

вого автобуса KiHa E200, застосування накопичувача на якому забезпечило еконо-

мію 10% палива. Випробування поїзда Régiolis із гібридною тяговою системою під-

твердили зниження споживання енергії до 20% [5, 6]. При цьому досягнуто 90% ре-

куперації, доступної для акумулювання енергії. При випробуваннях дизель-поїзда 

Lirex досягнуто 10% зниження споживання пального [7]. Випробування гібридного 

поїзду HC85 показали підвищення ефективності на 35% у порівнянні з серійним по-

їздом KiHa 85 [8]. Такий високий результатам було забезпечено застосуванням ене-

ргоефективного електрообладнання, зокрема, тягових електричних машин з постій-

ними магнітами та бортового накопичувача енергії. 
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Теоретичні роботи щодо застосування гібридних енергетичних установок на ди-

зель-поїздах досліджують різні аспекти їх використання. У [9] досліджено гібриди-

зацію силової енергетичної установки 3х-вагонного дизель-поїзду. Розрахунки по-

казали, що можна досягти зниження споживання палива на 24,1% у приміському 

русі та 18,9% на регіональному маршруті. У [10] проведено оптимізацію керування 

дизель-поїздом з гібридною силовою енергетичною установкою та визначено, що 

при оптимальному керуванні досягається скорочення споживання палива й викидів 

більш ніж на 34%. У [11] показано, що застосування акумулювання енергії до нако-

пичувача дозволили підвищити енергетичну ефективність дизель-поїзда на 18%. У 

[12] проведено порівняння гібридної та plug-in тягових систем для дизель-поїздів. 

Дослідження вітчизняних науковців присвячені використанню накопичувачів у 

тяговій системі дизель-поїзду ДЕЛ-02. У [13] авторами запропоновано застосування 

іоністорів у тяговій системі цього дизель-поїзду, внаслідок чого очікувана економія 

пального становитиме 25%. У [14] досліджено різні варіанти використання накопи-

чувача енергії, зокрема, показано, як plug-in режим із заряджанням від стороннього 

джерела електроенергії дозволяє зменшити витрати на ПЕР на 36,5%...40,4 % у по-

рівнянні із серійним дизель-поїздом. 

Таким чином, наведені вище результати, в першу чергу, експлуатаційних випро-

бувань, підтверджують доцільність гібридизації енергетичних установок дизель-

поїздів для зменшення витрат пального та скорочення шкідливих викидів. 

Зниження споживання ПЕР при застосуванні на рухомому складі бортового  

накопичувача енергії забезпечується раціональним вибором параметрів гібридної  

енергетичної установки та стратегіями керування енергетичними потоками  

в ній [10, 15-16]. 

Мета статті. Визначення способів використання накопичувачів енергії у гібрид-

них енергетичних установках дизель-поїздів. 

Матеріали та результати досліджень. Аналіз джерел показує, що можна виді-

лити два способи застосування накопичувачів: 

1) для акумулювання енергії при електродинамічному гальмуванні і її викорис-

танні для живлення тягової системи та допоміжних споживачів; 

2) plug-in режим, який передбачає заряджання накопичувача від дизель-

генератора (і при електродинамічному гальмуванні). 

При першому способі використання ємність накопичувача енергії є незначною, у 

другому способі накопичувач енергії повинен мати ємність, яка забезпечить жив-

лення споживачів протягом певного часу. 

Для обох випадків характерним є те, що живлення від накопичувача здійснюєть-

ся у режимах, де використання дизельного двигуна є неефективним. При цьому у 

таких режимах двигун, як правило, зупиняється. 

Використання накопичувача для акумулювання розповсюджене на рухомому 

складі японських залізниць, де використання накопичувачів енергії почалося з 2000 

років. 

Розглянемо цей спосіб використання на прикладі дизельного самохідного вагону 

(рейкового автобусу) KiНa E200 (рис. 1). На рис. 2 показано схему енергетичних по-

токів у гібридній тяговій системі KiHa E200 [3, 17]. У табл.1 наведено технічні па-

раметри гібридної системи KiHa E200. 
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а)                                                                    б) 

 

Рис. 1. Рейковий автобус KiHa E200 [3, 17]: 
а ‒ загальний вигляд; б ‒ схема гібридної тягової системи 

 

 

 
 

Рис. 2. Схема енергетичних потоків у гібридній тяговій системі KiHa E200 

 

 

Таблиця 1. – Технічні параметри гібридної системи KiHa E200 

 

Напруга основного ланцюга 

(Напруга основної батареї) 
DC680В 

Швидкість максимальна 100 км/год 

Прискорення 0,639м/с
2
 (2,3км/год/с) 

Потужність двигуна 331 кВт/2100 об/хв 

Тяговий двигун 
3-фазний асинхронний двигун 

потужністю 95 кВт 

Тяговий генератор Асинхронний, 270 кВт 

Допоміжне джерело живлення  3 фази AC 440 В 50 кВА 

Основний акумулятор  
Літій-іонний акумулятор 

15,2 кВт‧год 
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Ця гібридна система складається з дизельного двигуна, електричного генератора, 

тягового перетворювача, до складу якого входять випрямляч, інвертор та модуль 

живлення допоміжних систем, тягової акумуляторної батареї та асинхронних дви-

гунів. Ця система є «послідовною гібридною системою», яка перетворює механічну 

потужність дизельного двигуна в електричну енергію генератора. Потім система 

поєднує електричну енергію генератора та акумуляторної батареї та керує двигуна-

ми за допомогою інвертора. Акумуляторна батарея підключена до проміжної ланки 

постійної напруги, а її заряд та розряд контролюється відповідно до вхідного та ви-

хідного балансу між перетворювачем та інвертором. При живленні тягові двигуни 

приводяться в дію інвертором, використовуючи електроенергію від двигуна та від 

акумуляторної батареї. Під час електродинамічного гальмування електроенергія 

акумулюється в акумуляторній батареї та використовується для наступного живлен-

ня або для допоміжного живлення (сервісне джерело живлення). Крім того, дизель-

ний двигун автоматично контролюється перетворювачем, враховуючи режим робо-

ти рейкового автобусу та стан зарядки акумуляторної батареї. На зупинці акумуля-

торна батарея живить допоміжні системи та працює як джерело живлення службо-

вого обладнання, і двигун не потребує роботи. 

В гібридній системі найважливішим є керування дизельним двигуном, тяговим 

перетворювачем, тяговим двигуном, а також зарядом і розрядом акумуляторної ба-

тареї. Тому в KiHa E200 використовується схема керування «Energy management 

control». Ця система контролює електричну потужність двигуна, щоб підтримувати 

постійний рівень енергії, яка змінюється залежно від швидкості руху. Контроль 

управління енергією класифікує режим керування відповідно до швидкості поїзда 

та ступеня заряду акумуляторної батареї (SOC) та контролює витрату енергії за ре-

жимом роботи (показано на рис. 3). Завдяки контролю енергоспоживання забезпе-

чується необхідна продуктивність тяги шляхом контролю потужності акумулятор-

ної батареї та потужності двигуна відповідно до умов роботи. 

 

 

 
 

Рис. 3. Режим управління енергоменеджментом [4] 
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Режим керування енергоспоживанням змінюється залежно від стану живлення та 

гальмування, швидкості руху та SOC акумуляторної батареї, як показано на рис. 4. 

У режимі «Стаціонарний» (рис. 4, а) дизельний двигун не працює з метою захис-

ту від шуму на станції та покращення витрати палива. Живлення допоміжного об-

ладнання здійснюється від акумуляторної батареї (режим A на рис. 3). У випадку, 

якщо під час стоянки SOC зменшується, запускається дизельний двигун і відбува-

ється заряджання акумуляторної батареї (рис. 4, б) (режим «Стаціонарний (заря-

джання)», режим E на рис. 3). 

У режимі «Живлення (швидкість нижче 25 км/год)» (рис. 4, в), при якому рух по-

їзда здійснюється зі швидкістю менше 25 км/год, живлення здійснюється тільки від 

акумулятора (режим А на рис. 3). 

У режимі «Живлення (швидкість понад 25 км/год)» (рис. 4, г), який здійснюється 

при швидкості руху понад 25 км/год, живлення здійснюється від акумуляторної ба-

тареї та дизельного двигуна (режим B на рис. 3). 

У режимі «Гальмування» (рис. 4, д) генерація електроенергії двигуном припиня-

ється, а рекуперативна електроенергія зберігається в акумуляторній батареї (всі ре-

жими). 

У режимі «Підтримка постійної швидкості» (рис. 4, е) генерація електроенергії 

двигуном припиняється, а рекуперативна енергія зберігається в акумуляторній ба-

тареї (режими B, C на рис. 3). Коли SOC досягає верхньої межі заряду, рекуперати-

вна електроенергія поглинається гальмуванням двигуна, щоб запобігти перезаряду 

(режим D на рис. 3). 

 

 

 
 

Рис. 4. Енергетичні потоки у гібридній тяговій системі [3]: 
а ‒ режим «Стаціонарний»; б – режим «Стаціонарний (заряджання)»; 

 в ‒ режим «Живлення (швидкість нижче 25 км/год)»;  

г ‒ режим «Живлення (швидкість понад 25 км/год)»;  

д ‒ режим «Гальмування»; е ‒ режим «Підтримка постійної швидкості» 
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Під час подачі живлення та гальмування SOC контролюється, щоб він залишався 

в режимах A і B, як показано на рис. 5. 

 

 

 
 

Рис. 5. Управління SOC (живлення – гальмування) [3] 

 

 

Для розширення акумулювання енергії оптимізовано діапазон SOC, в межах яко-

го працює накопичувач. Зменшення нижньої границі з 40% до 30% дозволило ско-

ротити споживання пального на 5%. 

Наведена вище стратегія керування застосовується і на іншому рухомому складі 

японських виробників [8, 18, 19]. 

У роботі [14] використано побідний до описаного алгоритм для оцінки змен-

шення споживання пального при русі дизель-поїзда ДЕЛ-02. При використанні на-

копичувача для акумулювання енергії при гальмуванні зменшення споживання па-

льного склало 24%. 

Розглянута стратегія енергетичного менеджменту спрямована, в першу чергу, на 

акумулювання енергії електродинамічного гальмування та живлення цією енергією 

тягової системи та допоміжних споживачів у режимах, де паливна ефективність ди-

зельного двигуна є низькою. Це робота на холостому ході на зупинках, вибігу, галь-

муванні та частково у режимі підтримання швидкості. Однак у даному способі ви-

користання накопичувача його сумісна робота з дизель-генератором не передбачена. 

Іншим варіантом застосування накопичувачів є його використання для достатньо 

тривалого живлення тягової системи. Прикладом такого способу застосування на-

копичувачів енергії є забезпечення руху неелектрифікованими ділянками контакт-

но-акумуляторних поїздів Flirt Akku виробництва Stadler [20], Mireo Plus B від Sie-

mens Mobility [21] та інших. Доцільність використання акумуляторних поїздів ви-

значається багатьма чинниками, проте можна відзначити, що їх впровадження ви-

магатиме інвестицій в інфраструктуру. Більш доступним вбачається використання 

накопичувача енергії у plug-in гібридній енергетичній установці. Заряджання може 

здійснюватися як від дизель-генератора, так і від стороннього джерела. Такий підхід 

застосовано при модернізації дизель-поїзда Class 168, де частина дизельних двигу-

нів замінена накопичувачами енергії [19]. Стратегія керування гібридною енергети-

чною установкою передбачає живлення тягової системи від накопичувача при русі 

на станціях та в інших зонах, де заборонено використання дизельного двигуна. За-
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ряджання накопичувача здійснюється при роботі дизельного двигуна та при елект-

родинамічному гальмуванні. Схоже рішення пропонується компанією Hitachi Rail. 

Для гібридних дизель-поїздів, в яких один чи кілька дизель-генераторів замінюють 

накопичувачами енергії, скорочення споживання пального оцінюється у 20%…30%, 

а для tri-mode поїзда (із живленням від контактної мережі) – на 50% [22]. 

На сьогодення, використання plug-in гібридних енергетичних установок не набу-

ло широкого практичного використання. Проте чимало дослідників приділяють 

увагу застосуванню цієї технології. Plug-in гібридна енергетична установка дослі-

джується у проєкті EcoTrain, який передбачає гібридизацію дизель-поїздів серії  

VT-642, які експлуатуються на німецьких залізницях [23]. Один з варіантів передба-

чає використання повністю електричної тягової системи (рис. 6), яка застосовується 

заміть гідравлічної передачі потужності. Передбачено застосування накопичувача 

енергії ємністю 150 кВт∙год. 

 

 

 
 

Рис. 6. Гібридна тягова система модернізованого дизель-поїзду VT-642 [23] 

 

 

У проєкті EcoTrain передбачено використання дизель-генератора на одному ва-

гоні та накопичувача енергії на другому вагоні. При цьому вони під’єднані до спі-

льного проміжного контуру, від якого живиться тяговий електропривод та допоміж-

ні системи. Результати моделювання показують зменшення споживання пального та 

викидів, однак потребують удосконалення стратегії використання накопичувача 

енергії. 

Робота [12] присвячена використанню гібридної та plug-in гібридної енергетич-

ної установки на дизель-поїзді нідерландської залізниці. Авторами запропоновано 

використання теорії автоматів для опису стратегій керування та розглянуто кілька 

варіантів використання накопичувача енергії. Результати моделювання показали 

скорочення викидів та витрат на 55% для певних варіантів накопичувача енергії. 

У [14] виконано моделювання руху дизель-поїзда ДЕЛ-02, на якому накопичувачі 

енергії використовувалися у plug-in режимі. У першому варіанті накопичувач був 

доданий до кожної дизель-генераторної установки (рис. 7, а). У другому випадку 

один дизель-генератор було замінено на накопичувач енергії, а тягові системи мо-

торних вагонів об’єднано (рис. 7, б). 
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Моделювання руху приміського поїзду проведено для ділянки Люботин-

Боромля. У розрахункових варіантах прийнято, що накопичувач має параметри, які 

забезпечують енергетичний обмін в усіх режимах роботи. 
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Рис. 7. Структурні схеми тягової системи модернізованого 

 дизель-поїзду ДЕЛ-02, обладнаного plug-in гібридними енергетичними  

установками [14]: 
а – дизель-генераторна установка з накопичувачем; б – об’єднана тягова система з накопичувачем; 

TSD – тягова система головного вагону з дизель-генератором; TSE – тягова система головного вагону з 

накопичувачем енергії; ES – накопичувач енергії; B – погоджувальний перетворювач; D – дизель;  

G – синхронний генератор; R – некеровані випрямлячі; I – тягові інвертори; M – тягові асинхронні 

електродвигуни; А – перетворювач живлення допоміжних систем 

 

 

У другому варіанті (схема по рис. 7, б) дизель-генератор і накопичувач енергії 

навантажуються ідентично. При електродинамічному гальмуванні енергія від усіх 

тягових електродвигунів акумулюється в накопичувачі. Накопичувач енергії заря-

джався перед рухом від дизель-генератора. Для цього випадку економія пального 

склала 22% у порівняні із серійним дизель-поїздом. 

Таким чином, зменшення споживання пального дизель-поїздом ДЕЛ-02, який 

обладнано бортовим накопичувачем енергії, склало від 22% до 28% в залежності від 

стратегії застосування бортового накопичувача енергії. 

Однак у випадку заряджання plug-in накопичувача енергії від стаціонарного 

джерела електроенергії, зменшення споживання пального становить близько 50%. 

На таку ж величину оцінюється скорочення шкідливих викидів. Сумарні витрати на 

ПЕР (дизельне пальне та електроенергію) у випадку заряджання plug-in накопичу-

вача енергії від стаціонарного джерела електроенергії зменшуються на 36,5…40,4% 

у порівнянні з витратами на дизельне пальне для серійного дизель-поїзду. 

Важливою особливістю використання plug-in накопичувача є можливість його 

спільної роботи з дизель-генератором. Це дає широкі можливості оптимізації гібри-

дної енергетичної установки та адаптації її параметрів під конкретні умови руху. 

Проте для забезпечення заряджання plug-in накопичувача необхідна відповідна ін-

фраструктура. 
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Отже, на сьогодні використання plug-in гібридних енергетичних установок пере-

буває на початковому етапі. Однак їх впровадження на реальному рухомому складі 

свідчить про зрілість технології та можливість її масштабування. 

Таким чином, за результатами проведеного аналізу слідує, що більш розповсю-

дженим є використання накопичувача для акумулювання енергії. Однак більший 

вплив на зменшення споживання пального, його вартість та зниження шкідливих 

викидів досягається при використанні plug-in накопичувачів. Зокрема, найвищі по-

казники досягаються при заряджанні від стаціонарного джерела електроенергії. 

Висновки. Використання накопичувачів енергії у тягових системах рухомого 

складу сприяє зменшенню витрат пального та скороченню шкідливих викидів. 

Виділяється два способи використання бортових накопичувачів, які визначають 

вплив накопичувача енергії на зменшення споживання паливно-енергетичних ресу-

рсів та шкідливі викиди. Перший спосіб передбачає використання накопичувача для 

акумулювання енергії при електродинамічному гальмуванні. При такому способі 

досягається 10% економії пального. 

При другому способі передбачено заряджання plug-in накопичувача від сторон-

нього джерела енергії – дизель-генератора чи стаціонарного джерела електроенер-

гії. При заряджанні від дизель-генератора досягається зменшення споживання па-

льного на 22%...28%. У випадку заряджання від стаціонарного джерела енергії зме-

ншення споживання пального складає близько 50%, а витрати на паливно-

енергетичні ресурси зменшуються на 36,5…40,4%. Це визначає пріоритетність цьо-

го способу використання накопичувача енергії. 

 

Подяки. Стаття підготовлена при виконанні науково-дослідної роботи «Енерге-

тичний менеджмент у plug-in гібридних тягових системах рейкового рухомого скла-

ду, обладнаного багатодвигунним тяговим електроприводом», що фінансується 

МОН України (№ д/р0125U001619). 
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USE OF ENERGY STORAGE DEVICES IN THE HYBRID 

POWERTRAIN OF DIESEL MULTIPLE UNITS 
 

 

The article aims to analyze the methods of using energy storage in the hybrid power 

train of diesel multiple units. The hybrid power train of diesel multiple units and rail 

buses has been considered and analyzed. It has been determined that on the existing 

rolling stock, energy storage is mainly used to accumulate energy during electrodynamic 

braking. The energy accumulated during braking is spent on powering the traction 

system and auxiliary systems in modes where the operation of the diesel engine is 

characterized by high fuel consumption. This method of using the energy storage ensures 

a reduction in fuel consumption by approximately 10%. Another option is to use the 

storage in plug-in mode, which involves charging it from a diesel generator or a 

stationary source of electricity. In the latter case, the greatest impact on reducing fuel 

consumption and harmful emissions, as well as on the cost of fuel and energy resources, 

is provided. The results of theoretical studies for the domestic diesel train DEL-02, 

equipped with a hypothetical plug-in hybrid power unit, show a reduction in fuel 

consumption by 22%...28% compared to a serial diesel train when charging from a diesel 

generator. When charging from a stationary energy source, the reduction in fuel 

consumption is estimated at 50%, and the overall reduction in the cost of fuel and energy 

resources is 36.5...40.4%. This justifies the priority of using plug-in storage devices. 

When using a plug-in storage device, it is possible to optimize the parameters of the 

hybrid power unit for specific operating conditions, as well as the possibility of mutual 

operation of the storage device and diesel generator. The scientific novelty lies in 

substantiating the priority direction for studying and researching energy storage devices 

for their application in hybrid power units for domestic diesel multiple units, namely, the 

use of plug-in storage devices and energy management strategies for plug-in hybrid 

power units. The practical significance lies in the analysis of existing energy 

management strategies in hybrid power units. This will ensure their implementation in 

domestic products, which will improve the efficiency of hybrid traction systems. 

Keywords: diesel multiple units, energy storage, traction system, plug-in hybrid power 

unit, fuel and energy resources, energy management. 
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