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Известно, что многие серии тепловозов, 
созданных в последнее время в России, 
по ряду причин не нашли применения 

на отечественных железных дорогах. Это отно-
сится  к грузовым тепловозам 2ТЭ25К,  пасса-
жирским ТЭП80 и маневровым ТЭМ21. Между 
тем, парк локомотивов нуждается в пополнении 
новыми машинами, которые смогли бы эффек-
тивно заменить собой физически или морально 
устаревшие модели.

По итогам оптимизационных технико-
экономических расчетов можно полагать, что 
ядро парка грузовых тепловозов для железных 
дорог России (порядка 43%) составят локо-
мотивы с расчетной касательной силой тяги 
520 кН. При этом их мощность по дизелю 
должна иметь две градации, а именно 3200 кВт 
и 4000 кВт. Очевидно, что тепловозы с такими 
техническими параметрами могут быть как 
односекционными восьмиосными, так 
и двухсекционными. В последнем случае 
сила тяги одной секции составляет 260 кН, 
а мощность дизеля – 1600–2000 кВт.

При разработке проекта двухсекционных 
машин с расчетной касательной силой тяги 
2×260 кН, номинальной мощностью по дизе-
лю 2×1600 кВт и осевой формулой 2 (3

о
–3

о
) 

представляется целесообразным рассмотреть 
вопрос о модернизации тепловоза 2ТЭ25К [1], 
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пассажирских и пригородных поездов 
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опытная эксплуатация которого выявила ряд 
недостатков, в частности:
 сокращение ресурса дизеля 12ЧН26/26 

из-за повышенной номинальной мощности 
2500 кВт;
 невысокую надежность тяговых элек-

тродвигателей типа ЭДУ-133, работающих 
в продолжительном режиме с мощностью око-
ло 370 кВт и повышенной токовой нагрузкой.

Сущность предложений по модерниза-
ции 2ТЭ25К:

1) уменьшение расчетной касательной 
силы тяги секции с 300 до 260 кН;

2) уменьшение скорости продолжитель-
ного режима с 24 до 17 км/ч и конструкци-
онной скорости со 120 до 100 км/ч;

3) уменьшение номинальной эффектив-
ной мощности локомотивной энергетиче-
ской установки с 2500 до 1600 кВт, что позво-
лит, во-первых, снизить расход топлива 
в эксплуатации, а во-вторых, уменьшить 
степень форсировки дизеля 12ЧН26/26 и, 
следовательно, повысить его ресурс;

4) уменьшение номинальной мощности 
тягового электродвигателя ЭДУ-133 с 370 
до 230  кВт, что снизит его линейную токовую 
нагрузку и тепловой фактор в продолжительном 
режиме, улучшит потенциальные условия 
на коллекторе при движении с конструкцион-
ной скоростью и в результате повысит надеж-
ность работы;

5) изменение конструкции крышевого ох-
лаждающего устройства тепловоза: сокращение 
числа секций водовоздушного радиатора, заме-
на двухрядного расположения секций на одно-
рядное, применение вместо двух вентиляторов 
с диаметром 1600 мм одного вентилятора с уве-
личенным диаметром 2000 мм; по предвари-
тельным оценкам, полученным студентом 
И. А. Лебедевым, относительный отбор мощ-
ности на прокачку воздуха через охлаждающее 
устройство в итоге уменьшается с 4,8 до 2,6% 
от эффективной мощности дизеля [2].

Таким образом, предлагаемая программа 
модернизации тепловоза 2ТЭ25К позволяет 
привести значения его основных технических 
параметров (расчетной силы тяги, расчетной 
скорости, мощности) к рациональному уровню, 
установленному в результате оптимизационных 
технико-экономических расчетов, а также спо-
собствует повышению ресурса, надежности 
и экономичности локомотива в эксплуатации.

В свою очередь, оценивая возможность со-
здания грузового восьмиосного локомотива 

с секционной мощностью по дизелю 4000 кВт, 
стоит иметь в виду вариант, основанный на мо-
дернизации тепловоза ТЭП80 [3]. По результа-
там предварительных расчетов, выполненных 
с участием студента Д. В. Пантюхина, она 
должна предполагать [4]:

1)  замену дизеля 20ЧН26/26 мощностью 
4410 кВт на дизель 16ЧН26/26 мощностью 
4000  кВт (с сохранением системы двухступен-
чатого газотурбинного наддува);

2)  повышение коэффициента тяги тепло-
воза, значение которого должно быть не менее 
0,28–0,29, за счет использования асинхронных 
тяговых двигателей (аналог – тепловоз 2ТЭ25А 
[5]) либо двигателей постоянного тока с неза-
висимым возбуждением и компенсационной 
обмоткой (аналог – тепловоз SD70M-2 [6]);

3)  применение тягового зубчатого редукто-
ра с повышенным передаточным отношением 
и увеличенной шириной зубчатого венца;

4)  увеличение диаметра движущих колес 
тепловоза с 1220  до 1250 мм.

Учитывая опыт отечественного и зарубеж-
ного локомотивостроения (в частности, созда-
ние грузового тепловоза 2ТЭ70 на базе пасса-
жирского ТЭП70БС [7]) есть основания про-
грамму модернизации ТЭП80 полагать реали-
стичной, поскольку односекционный локомотив 
будет эквивалентен по силе тяги двухсекцион-
ным машинам типа 2ТЭ10 и 2ТЭ116.

Отдельного внимания заслуживает модер-
низация тепловоза ТЭМ21 [8] для его исполь-
зования в пассажирском и пригородном дви-
жении в качестве многоцелевого. Сейчас 
в пределах неэлектрифицированных железно-
дорожных узлов пассажирское и пригородное 
движение осуществляется тяговым подвижным 
составом разных типов и серий. Это и маги-
стральные тепловозы (например ТЭП70), 
и маневровые локомотивы (ЧМЭ3 или ТЭМ2), 
и одновагонные рельсовые автобусы РА1 (авто-
мотрисы), и двух-трехвагонные РА2 (дизель-
поезда). Понятно, что такое разнообразие 
конструкций не способствует сокращению за-
трат на ремонт, техническое обслуживание 
и эксплуатацию. Кроме того, применение 
мощных магистральных тепловозов для вожде-
ния пассажирских поездов небольшой состав-
ности либо с относительно невысокими скоро-
стями зачастую неоправданно.

Поэтому закономерен интерес к возможно-
сти пользоваться одной унифицированной тя-
говой единицей для обслуживания и пассажир-
ских, и пригородных поездов.
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По результатам расчетов, выполненных сов-

местно со студентом Д. С. Одиным для условий 
Тамбовского железнодорожного узла [9], уста-
новлено, что вождение пассажирских поездов 
с заданными графиковыми скоростями может 
быть обеспечено:
 тепловозом с мощностью дизеля по-

рядка 2300–2450 кВт (поезда «Москва–Там-
бов» составностью 18 и 22 вагона);
 тепловозом с мощностью дизеля поряд-

ка 1100–1200 кВт (поезд «Санкт-Петербург–
Тамбов» составностью 5 вагонов и поезд 
«Москва–Балашов» составностью 18 вагонов).

Основные параметры локомотива для во-
ждения пригородных поездов, в свою очередь, 
определены исходя из технических требова-
ний, регламентированных распоряжением 
ОАО «РЖД» от 30.01.2009 № 181р «Об утвер-
ждении типов и основных характеристик 
моторвагонного подвижного состава». Тяго-
выми расчетами для поезда из трех пассажир-
ских груженых вагонов установлено, что его 
разгон на площадке до скорости 60 км/ч 
со средним ускорением 0,4 м/с 2 обеспечива-
ется тепловозом с номинальной мощностью 
дизеля 1200 кВт и служебной строительной 
массой 84 т. Удельная мощность тяги для одно- 
и двухвагонного поездов в этом случае состав-
ляет 7,5–9,8 кВт/т нетто, что согласуется 
с действующими требованиями к тяговому 
обеспечению пригородных поездов такой 
составности (удельная мощность тяги не ме-
нее 7,0 кВт/т) [10].

Таким образом, для обеспечения пассажир-
ского и пригородного движения может быть 
использован многоцелевой тепловоз со следую-
щими техническими параметрами:
 мощность по дизелю 1200 кВт;
 служебная масса 84 т, осевая формула 

2
0
–2

0
, осевая нагрузка 21 т;
 расчетная касательная сила тяги 125 кН 

(из условия ведения 18-вагонного поезда по рас-
четному подъему 10‰);
 расчетная скорость 27 км/ч;
 конструкционная скорость 120 км/ч.
Подобный тепловоз должен обслуживать 

пассажирские поезда «Москва–Тамбов» сплот-

кой из двух секций, а остальные пассажирские 
и пригородные – одной секцией.

Прообразом такого пассажирского локомо-
тива мог бы стать как раз тепловоз ТЭМ21 с ди-
зелем типа Д49 (8ЧН26/26), форсированным 
до мощности 1200 кВт. Учитывая, что требуемое 
значение коэффициента тяги пассажирского 
локомотива невысокое (около 0,15), предпола-
гается замена асинхронных тяговых двигателей 
на двигатели постоянного тока ЭДУ-133, то есть 
использование относительно недорогой и на-
дежной электрической передачи переменно-
постоянного тока.
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