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ТЕЛЕЖЕК ЛОКОМОТИВОВ 

В статье приводится описание современных конструкций тележек с улучшенными динамическими ха-
рактеристиками для скоростных электровозов и тепловозов зарубежного и украинского производства, а 
также тенденции развития отечественного электровозостроения. 

У статті описуються сучасні конструкції візків, які мають кращі динамічні характеристики, для сучасних 
швидкісних електровозів та тепловозів іноземного та українського виробництва, а також тенденції розвитку 
вітчизняного електровозобудування. 

The article describes modern designs of the bogies, with approved dynamic parameters, for high speed foreign 
and Ukrainian-produced diesel and electric locomotives. The current tends in Ukrainian locomotive-building indus-
try have been discussed. 

Эксплуатационный парк Украины стареет, а 
подвижной состав практически не обновляется. 
В бюджете Украины нет средства на закупку за 
рубежом новых электровозов и других видов 
подвижного состава. Поэтому еще в 1993 году 
Кабинетом Министров Украины было принято 
постановление № 480 (от 26.06.1993) «Про роз-
робку і виробництво у 1993–2000 роках магіст-
ральних вантажних і пасажирських електрово-
зів». Этот документ стал основным в создании 
подотрасли электровозостроения для магист-
рального железнодорожного транспорта. 

При создании новых и модернизации суще-
ствующих типов магистральных электровозов 
необходимо учитывать то обстоятельство, что в 
последние годы железные дороги Украины ис-
пытывают все возрастающую конкуренцию со 
стороны других видов транспорта, особенно в 
области пассажирских перевозок. В связи с 
этим увеличение скоростей движения стало на-
сущной необходимостью. В свою очередь уве-
личение скоростей движения вызывает необхо-
димость в проектировании тележек с улу-
чшенными динамическими качествами. 

В последнее время развитие зарубежного и 
отечественного локомотивостроения идет по 
пути создания тележек с системой радиальной 
установки колесных пар в кривых с различны-
ми техническими решениями. У таких тележек 
наблюдается существенное снижение уровня 
поперечных сил, действующих на внутренний 
рельс кривой [4], значительное уменьшение 
износа гребней колес [3–5], а также экономия 
энергии за счет снижения сопротивления дви-
жению поезда в крутых кривых [4]. 

На протяжении десятилетий одной из веду-
щих в разработке новых конструкций механи-
ческой части локомотивов и моторвагонного 
подвижного состава является Швейцарская фи-
рма Swiss Locomotive& Machine Works (SLM) 
[4]. В последние годы фирма уделяет основное 
внимание созданию тележек с радиальной ус-
тановкой колесных пар в кривых, которые дают 
возможность движения со скоростью до 200 
км/ч по сложным в плане линиям. Такие тележ-
ки нашли применение на серийных локомоти-
вах семейства Lok2000 в ряде стран Западной 
Европы (электровозы: серии 460 Федеральных 
железных дорог Швейцарии; серии 465 регио-
нальной железной дороги BLS, Швейцария; Sr2 
железных дорог Финляндии; EL18 железных 
дорог Нидерландов и т. д.). 

Общий принцип в конструкции тележек ра-
зработки SLM – пассивное самоориентирова-
ние осей колесных пар по радиусу кривой в 
плане пути. При этом используется тот факт, 
что поверхности катания колес имеют псевдо-
конический профиль, и незначительного попе-
речного смещения колесной пары достаточно, 
чтобы наружное колесо в кривой установилось 
на больший диаметр качения, внутренний – на 
меньший. За счет этой разницы диаметров ко-
лесная пара автоматически ориентируется по 
радиусу. Обе колесные пары тележки соедине-
ны механизмом связи, обеспечивающим пово-
рот осей в горизонтальной плоскости в проти-
воположных направлениях и облегчающим ра-
диальную установку колесных пар. 

Первым в мире локомотивом, оснащенным 
тележками с радиальной установкой колесных 
пар в кривых, был электровоз Re 4/4 для регио-
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нальной железной дороги Бодензе–Тогенбург 
[4], где много кривых малого радиуса. 

В обычных условиях пассивного ориенти-
рования осей по радиусу достаточно, но в осо-
бых случаях применяют активное ориентиро-
вание с помощью пневматического привода. 
Система активного ориентирования действует 
независимо от того, в каком режиме находится 
локомотив или моторный вагон (тяги, тормо-
жения или выбега). 

В середине 80-х годов на бывших Национа-
льных железных дорогах Японии проводили 
сравнительные ходовые испытания устройств, 
обеспечивающих самопроизвольную, полупри-
нудительную и принудительную установки ко-
лесных пар [6]. В результате испытаний было 
установлено, что эффективны только два спо-
соба снижения поперечных сил во взаимодей-
ствии колес и рельсов при движении поезда с 
высокой скоростью в кривой малого радиуса: 
применение в тележке системы угловых связей 
и принудительная установка обеих колесных 
пар с помощью гидравлического привода. Сис-
тема самопроизвольной установки оказалась 
менее эффективной. Для практического приме-
нения была принята система принудительного 
направления с направляющими тягами, дейст-
вующая в зависимости от угла поворота тележ-
ки. При этом важно было выбрать оптимальное 
соотношение между длиной плеч рычага. С 
учетом величины поперечных сил, выявленной 
в ходе испытаний, его приняли на 35 % боль-
шим, чем считающееся идеальным соотноше-
нием между колесной базой тележки и расстоя-
нием между центрами тележек. 

Несмотря на трудности в экономике, в Рос-
сии идут на кооперацию с иностранными фир-
мами при создании нового подвижного состава 
с повышенными скоростями движения для ма-
гистральных железных дорог и промышленно-
сти. Так, продуктом совместной работы спе-
циалистов ВЭлИИ, НЭВЗ и фирмы «АДтранц» 
(Швейцария) по созданию магистральных элек-
тровозов двойного питания с асинхронными 
тяговыми двигателями стал электровоз ЭП1 для 
работы на стыках дорог России, электри-
фицированных на постоянном токе (3 кВ) и пе-
ременном токе (25 кВ, 50 Гц). Применение 
опорно-рамного привода позволяет повысить 
скорость движения до 140…160 км/ч [7]. 

Специалисты ВЭлНИИ, НЭВЗа и ОАО «Ко-
ломенский завод» разработали и изготовили 
два пассажирских электровоза переменного то-
ка ЭП200 с вентильными двигателями и опор-
но-рамным подвешиванием, которые успешно 

прошли испытания и обеспечили максималь-
ную скорость движения 200 км/ч. Принято ре-
шение о выпуске 8…10 аналогичных электро-
возов  ЭП201 с конструкционной скоростью 
160 км/ч [7]. 

Автор статьи [8] на примере локомотива ти-
па 2ТЭ116 методами компьютерного модели-
рования провел исследования влияния различ-
ных конструкций экипажей на динамику локо-
мотива, а также на износ бандажей колес. Сра-
внивались два варианта конструкции тележек. 
Первый вариант – с управляемыми связями ку-
зова с тележкой, которые создают (с помощью 
силовых цилиндров) «активные» моменты, дей-
ствующие от кузова на тележку по направле-
нию к центру кривой. Второй вариант – локо-
мотив с устройствами радиальной установки 
колесных пар в кривой. Эти устройства повора-
чивают к центру кривой не всю тележку, а 
только ее колесные пары. В связи с относи-
тельной сложностью устройств первого типа и 
систем управления применение их на 
магистральных локомотивах ограничено. 

В работе [9] автор описывает конструкцию 
тележки с активной следящей системой управ-
ления положением колесных пар в прямых и 
кривых участках пути (патент № 2168431). По-
сле  проведения  испытаний  электровоза 
ВЛ60к-1699, оборудованного такими тележка-
ми, оказалось, что управляемая тележка со сво-
бодно вращающимися на оси колесами не име-
ет ограничения скорости по устойчивости ав-
токолебательных процессов в горизонтальной 
плоскости (извилистое движение), благодаря 
чему она может быть использована для высо-
коскоростного рельсового подвижного состава. 
Следящая система управления движением те-
лежки со свободно вращающимися на оси ко-
лесами в прямых и кривых участках пути обес-
печивает необходимую установку колесных пар 
в кривых независимо от скорости и режима 
движения. 

Специалисты ВНИИЖТа также считают, 
что на подвижном составе наиболее целесооб-
разно применение колесных пар с независимо 
вращающимися на оси колесами [10], которые 
по сравнению с обычными колесными парами 
обладают рядом преимуществ. В частности, с 
увеличением скорости движения у колесных 
пар с независимо вращающимися на оси коле-
сами не возникают автоколебания в горизон-
тальной плоскости. 

Однако натурные испытания подвижного 
состава с колесными парами такой конструкции 
выявили их существенный недостаток: из-за 
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недостаточного направляющего действия ко-
нусности бандажей происходит длительное 
взаимодействие гребней бандажей и головок 
рельсов, что в свою очередь вызывает повы-
шенный износ гребней бандажей. 

Специалисты ВЭлНИИ в содружестве с 
производственниками НЭВЗа разработали уни-
фицированную экипажную часть шестиосного 
пассажирского электровоза. Этот электровоз с 
бесколлекторными тяговыми двигателями 
обеспечивает движение с конструкционной 
скоростью 160…180 км/ч, а в перспективе, по-
сле применения тягового привода III класса, 
ожидается, что скорость движения возрастет до 
200 км/ч. Особенностью данной тележки явля-
ются: тяговый привод с опорно-рамным под-
вешиванием двигателей и системы связей теле-
жек с кузовом [10]. Кузов опирается на крайние 
тележки посредством пружин, установленных 
на боковине рамы и работающих на сжатие и 
сдвиг. Значительное снижение жесткости 
системы опирания кузова на тележки попереч-
ному сдвигу кузова относительно них при дви-
жении в прямых и угловому повороту при вхо-
де в кривые и движении в круговых кривых за-
метно улучшает динамические характеристики 
экипажа и уменьшает его воздействие на путь. 

Актуальность проблемы внедрения скорост-
ного движения в международном сообщении на 
железных дорогах Украины возросла после 
разработки концепции развития транспорта 
Украины на 1997–2010 гг. и одобренной Каби-
нетом Министров Украины «Программы созда-
ния и функционирования национальной сети 
международных транспортных коридоров в 
Украине» [11]. В этих документах предусмат-
риваются техническое перевооружение желез-
нодорожных коридоров, а также повышение 
скорости движения поездов на существующих 
линиях международного значения и выполне-
ние комплекса подготовительных работ для 
обеспечения развития высокоскоростного дви-
жения по всей территории Украины. Как из-
вестно, повышение скорости движения поездов 
– это сложная проблема. Она требует ком-
плексного и гармоничного развития всех ком-
понентов: вагонного и локомотивного парка, 
путевой инфраструктуры, систем централиза-
ции, автоблокировки, энергоснабжения. Все это 
в свою очередь влечет за собой большие капи-
таловложения. 

Учитывая зарубежный и отечественный 
опыт, ученые и специалисты железнодорожно-
го транспорта Украины определили концепцию 
организации скоростного и высокоскоростного 

движения пассажирских поездов, которая пре-
дусматривает поэтапное повышение скоростей 
движения до 160 км/ч на существующих лини-
ях с последующим переходом к созданию 
специализированных высокоскоростных (до 
250 км/ч) магистралей. 

Ведутся работы по созданию нового и мо-
дернизации существующего подвижного соста-
ва с учетом все возрастающих требований к его 
скорости движения, комфорту и безопасности. 
В связи с этим постановлением Правительства 
было предусмотрено, в первую очередь, созда-
ние и освоение производства восьмиосного 
грузового электровоза постоянного тока типа 
ДЭ1, который по своим параметрам и эксплуа-
тационным характеристикам должен не только 
заменить изношенный эксплуатируемый парк 
электровозов, но и удовлетворять требованиям 
эксплуатации, как минимум, в течение 30 лет. 
Работы в этом направлении ведутся с 1993 го-
да, а в 2003 году получено разрешение Межве-
домственной комиссии на выпуск опытной пар-
тии из 40 электровозов, из который уже 24 
переданы в эксплуатацию. Созданный электро-
воз превосходит своих предшественников мо-
щностью, силой тяги, а следовательно, и произ-
водительностью, обеспечивая при этом мини-
мальные затраты энергии на единицу перево-
зочной работы. Принципиально новая 
экипажная часть электровоза обеспечивает 
высокие динамические качества при движении 
на всех участках пути и обеспечивает необхо-
димую прочность при всех режимах работы 
электровоза. Тележки электровоза не содержат 
узлов трения, а все шарнирные соединения свя-
зей с кузовом выполнены герметическими со 
смазыванием, что позволяет снизить затраты на 
ремонт и обслуживание экипажной части 
электровоза. Для передачи силы тяги (тормо-
жения) от тележек к кузову применены 
наклонные тяги. 

Созданию первого магистрального украин-
ского электровоза предшествовала многолетняя 
работа не только промышленников, но и науч-
ного потенциала ДИИТа. Еще на стадии проек-
тирования, с учетом особенностей конструкции 
электровоза, с помощью компьютерного моде-
лирования выбирались рациональные значения 
различных его узлов [12–15]. 

Конструкционная скорость первого отечест-
венного грузового магистрального электрово- 
за – 100 км/ч. Но работы по созданию нового 
подвижного состава, в том числе и скоростного, 
для железных дорог Украины продолжаются. В 
1998 году начаты работы по созданию 
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четырехосного грузопассажирского электрово-
за переменного тока типа ДС3, на котором реа-
лизован ряд принципиально новых технических 
решений. Электровоз ДС3 является базовым 
электровозом с асинхронными тяговыми двига-
телями. Расчетное значение конструкционной 
скорости движения электровоза ДС3-001 при-
нято равным 160 км/ч. 

Однако и эта новая модель, опытный обра-
зец которой проходит приемочные испытания, 
сможет в лучшем случае обеспечить в будущем 
движение со скоростью до 200 км/ч. Переход в 
Украине к высокоскоростному локомотиво-
строению приводит к необходимости искать 
новые технические решения, связанные с 
принудительным вписыванием в кривые 
колесных пар и тележек, использованием уст-
ройств наклона кузова или иные методы 
повышения скорости движения без ущерба для 
динамических качеств подвижного состава, 
безопасности его движения и комфорта для 
пассажиров. 
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