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Легковой автомобиль марки 
Prius компании Toyota с гибрид-
ным приводом появился несколь-
ко лет назад, но и теперь изготови-
тель не справляется с потоком зака-
зов на эти автомобили. Подобным 
же образом компании — изготови-
тели маневровых локомотивов с не-
традиционным тяговым приводом 
надеются на хороший сбыт своей 
продукции, и, как показывают сло-
жившиеся тенденции, у них есть 
для этого полные основания. Этому 
способствует, например, принятие 
в штатах Техас и Калифорния, где 
имеется густая сеть железнодорож-
ных линий и находятся крупные со-
ртировочные станции железных до-
рог первого класса, очень строгих 
требований к чистоте воздуха в го-
родской среде. Это, естественно, по-
буждает железнодорожные компа-
нии приобретать и вводить в экс-
плуатацию, прежде всего в районах, 
близких к городской застройке, бо-
лее экологичные локомотивы.

Так, железная дорога Union 
Pacific (UP) заказала компании 
National Railway Equipment 60 ма-
невровых тепловозов серии 3GS-
21B (рис. 1), каждый из которых 
оснащен тремя силовыми агрегата-
ми Gen-Set с дизелями типа QSK19L 
компании Cummins c рабочим объ-
емом цилиндров 19 л и мощностью 
700 л. с. Благодаря применению 
новой технологии N-ViroMotive 
и микропроцессорной системы 
управления процессом сгорания 
N-Force эти тепловозы потребля-
ют на 35 – 50 % меньше топлива по 
сравнению с традиционными те-
пловозами серии GP40-2 пример-
но той же мощности и выделяют с 
выхлопными газами почти на 80 % 
меньше оксидов азота и твердых 
частиц. К тому же тепловозы 3GS-
21B имеют намного лучшие харак-
теристики по сцеплению. Уже полу-
чены 30 ед., остальные, как полага-
ют, будут поставлены в первой по-
ловине 2007 г.

Кроме того, UP еще раньше при-
ступила к эксплуатации манев-
ровых тепловозов серии GG20B 
Green Goat компании RailPower 
Technologies (рис. 2) мощностью 
2000 л. с. с гибридным дизель-
аккумуляторным тяговым приво-
дом, также отличающихся мень-
шим потреблением топлива и со-
держанием вредных веществ в вы-
хлопных газах.

Все эти локомотивы удовлетво-
ряют требованиям Агентства по 
охране окружающей среды США 
(ЕРА) не только второго уровня, 
действующим в настоящее время, 
но и третьего уровня, которые всту-
пят в силу в 2012 г., а также, напри-
мер, требованиям ведомства воз-
душных ресурсов штата Калифор-
ния и комиссии по качеству окру-
жающей среды штата Техас. Для 
маневровых тепловозов это име-
ет особое значение, так как в силу 
особенностей условий эксплуата-
ции (нестабильный режим, долго-
временная работа дизелей на холо-
стом ходу и т. п.) на них добиться 
соблюдения требуемых параметров 
существенно труднее, чем на маги-
стральных тепловозах.

Наряду с пополнением парка но-
выми локомотивами необходима 
также модернизация эксплуатиру-
емых для доведения их характери-
стик до требуемого уровня с точки 
зрения экономичности и экологич-
ности. Это, однако, связано с опре-
деленным удорожанием локомо-
тивов и повышением стоимости 
их содержания. Специалисты ло-
комотивостроительной компании 
Electro-Motive Diesel (EMD) считают, 
например, что доведение норм, опре-
деляющих содержание вредных ве-
ществ в выхлопных газах теплово
зов, до уровня действующих на авто-
мобильном транспорте вынудит же-
лезные дороги внедрить технологию 
дополнительной обработки выхлоп-
ных газов, что, естественно, потребу-
ет соответствующих затрат.

Железная дорога UP в настоящее 
время выполняет исследования для 
оценки указанной технологии при-
менительно к парку не только ма-Рис. 1. Маневровый тепловоз серии 3GS-21B

Современные  
маневровые тепловозы

На железных дорогах США постепенно увеличивается численность 
парка маневровых тепловозов нового поколения, отличающихся от ло-
комотивов предыдущей постройки большей экономичностью и мень-
шим воздействием на окружающую среду. Локомотивостроительные 
компании в целях упрочения позиций в данной нише рынка стремятся 
создавать тяговые средства, соответствующие ужесточающимся тре-
бованиям природоохранного законодательства.
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невровых, но и магистральных те-
пловозов. В Окленде (штат Кали-
форния) начат цикл испытаний дли-
тельностью 1 год, чтобы подтвердить, 
действительно ли установка допол-
нительного фильтра для очистки 
выхлопных газов от твердых частиц 
является эффективной. Испытания 
проводятся на маневровом тепло-
возе мощностью 1500 л. с., постро-
енном компанией EMD в 1982 г. (в 
то время эта компания была специ-
ализированным отделением Electro 
Motive Division корпорации General 
Motors — EMD GM) и капитально 
отремонтированном в 2005 г. с мо-
дернизацией, заключавшейся в уста-
новке комплекта оборудования, обе-
спечивающего соблюдение требова-
ний ЕРА нулевого уровня, а также 
усовершенствованной системы пу-
ска и остановки дизеля для сокраще-
ния продолжительности работы на 
холостом ходу.

В фильтре для очистки выхлоп-
ных газов от твердых частиц ис-
пользуются блоки из карбида крем-
ния, улавливающие такие частицы. 
По мере накопления на блоках ча-
стиц сажи эти блоки периодически 
нагреваются до высокой темпера-
туры, и сажа выгорает с выделени-
ем углекислого газа. Уже на первом 
этапе статических испытаний ока-
залось, что после установки филь-
тра содержание частиц твердых ве-
ществ в выхлопных газах уменьши-
лось на 80 %.

Традиционно поставщиками ма-
невровых локомотивов железным 
дорогам Северной Америки были 
EMD GM и отделение Transportation 
Systems корпорации General Electric 
(GETS), и до поры они удовлетворя-
ли насущные потребности. Однако с 
середины 1970‑х годов изготовление 
четырехосных тепловозов относи-
тельно малой мощности почти пре-
кратилось. Причиной данного явле-
ния стало то, что вследствие роста 
спроса на перевозки существенно 
увеличилась потребность желез-
ных дорог первого класса в шести-
осных тепловозах мощностью более 
4000 л. с. для вождения тяжелых гру-
зовых поездов, и их массовое произ-

водство было для локомотивостро-
ительной промышленности гораз-
до выгоднее, чем выпуск малыми 
партиями четырехосных маневро-
вых локомотивов, которые к тому 
же надо было адаптировать к запро-
сам отдельных заказчиков. Все это 
привело к моральному и физическо-
му старению эксплуатируемого пар-
ка маневровых локомотивов.

Неизбежным следствием соз-
давшейся ситуации стал выход на 
рынок новых участников, предло-
живших маневровые тепловозы но-
вого поколения, обладающие тре-
буемыми характеристиками. Более 
того, технологии, примененные на 
них для уменьшения потребления 
топлива и содержания вредных ве-
ществ в выхлопных газах, начали 
применять и на магистральных те-
пловозах. Таким образом, прави-
тельственные законодательные ак-
ты об охране окружающей среды и 
экологической чистоте транспорт-
ных средств невольно послужи-
ли импульсом для существенного 
прорыва в качестве продукции ло-
комотивостроительной промыш-
ленности и эксплуатационной де-
ятельности железных дорог.

Работу новых компаний — по-
ставщиков маневровых локомоти-
вов отличают следующие особен-
ности.

Компания National Railway 
Equipment (NREC), как указано 
выше, предпочитает традиционной 
силовой установке в составе одно-
го дизель-генераторного агрегата 
установку из нескольких дизель-
ных двигателей. В качестве осно-

вы силовых установок маневро-
вых тепловозов NREC приняла ди-
зели компании Cummins, которые 
в январе 2007 г. были сертифициро-
ваны как превосходящие требова-
ния ЕРА третьего уровня. Соглас-
но утверждениям специалистов 
NREC, использование технологии 
N-ViroMotive позволило сократить 
выделение с выхлопными газами 
оксидов азота на 58 %, углеводоро-
дов — на 94 %, оксидов углерода — 
на 37 %, твердых частиц — на 80 % 
по сравнению с уровнем, предпи-
санным требованиями ЕРА второ-
го уровня. В частности, выделение 
оксидов азота тепловозными дви-
гателями Cummins в сложном ре-
жиме маневровой работы состав-
ляет 3 г/л. с.·ч.

Помимо выполнения заказа же-
лезной дороги UP на трехдвига-
тельные маневровые тепловозы се-
рии 3GS-21B мощностью 2100 л. с., 
NREC продвигает локомотивы дан-
ного семейства, в том числе менее 
мощные (1400 л. с.) двухдвигатель-
ные тепловозы серии 2GS14B, и на 
другие дороги первого класса, на-
пример Burlington Northern Santa 
Fe (BNSF), а также на ряд регио-
нальных железных дорог, таких, как 
Dallas, Garland & Northeastern, Fort 
Worth & Western и др. Указывают, 
что первые впечатления о работе 
этих локомотивов «соответствуют 
ожиданиям или превосходят их».

Корпорация RailPower Techno­
logies в 2002 г. выпустила первый 
маневровый локомотив семейства 
Green Goat с гибридным тяговым 
приводом, в котором в качестве 

Рис. 2. Маневровый тепловоз серии GG20B
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основного источника энергии при-
менена мощная аккумуляторная ба-
тарея, а в качестве вспомогательно-
го — три дизель-генератора малой 
мощности, которые практически по-
стоянно работают, подзаряжая бата-
рею, в оптимальном по топливной 
экономичности режиме и по каче-
ству выхлопных газов соответству-
ют требованиям ЕРА третьего уров-
ня. С тех пор число тепловозов дан-
ного семейства, в том числе серий 
GG20B и GG10B, находящихся в ре-
гулярной эксплуатации на железных 
дорогах первого класса и региональ-
ных, а также в локомотивном парке 
армии США, намного возросло. Эти 
тепловозы оснащены аккумулятор-
ной батареей, способной отдавать 
мощность от 500 до 2000 л. с., и вспо-
могательным дизель-генератором 
мощностью от 70 до 250 л. с.

В настоящее время RailPower со-
вместно с компанией Vehicle Products, 
железной дорогой BNSF и армией 
США работает над созданием манев-
рового локомотива нового поколе-
ния, основным источником энергии 
для которого являются топливные 
элементы. Такой локомотив предна-
значен прежде всего для обслужи-
вания портовых терминалов и воен-
ных баз. Замысел состоит в том, что 
дизель-генераторная силовая уста-
новка устраняется вообще, а вместо 
нее на локомотив ставится батарея 
топливных элементов мощностью 
250 кВт, дополненная вспомогатель-
ной аккумуляторной батареей. При 
малой потребности в энергии на тя-
гу топливные элементы используют-
ся для подзарядки аккумуляторов, и, 

наоборот, при большой потребности 
в энергии аккумуляторная батарея 
«помогает» батарее топливных эле-
ментов. Полагают, что во время пи-
ковых нагрузок эти два источника 
питания будут способны выдавать 
тяговую мощность до 1000 кВт.

Топливные элементы, работаю-
щие на водороде, отличаются ис-
ключительной экологической чи-
стотой.

Проект нового локомотива уже 
готов, сборку опытного образца 
планируют завершить в декабре 
2007 г. в мастерских BNSF в Топи-
ке и с января 2008 г. приступить к 
первому этапу испытаний, рассчи-
танному на 6 мес.

Компания MotivePower Indust­
ries заняла лидирующие позиции в 
разработке локомотивов с малым 
воздействием на окружающую среду 
еще в 1994 г., когда был построен пер-
вый опытный маневровый тепловоз, 
дизельный двигатель которого рабо-
тал на сжиженном природном газе. 
Испытания тепловоза показали, что 
он выделяет в выхлопных газах лишь 
2 г/л. с.·ч оксидов азота. Всего на же-
лезные дороги было поставлено не-
сколько подобных четырехосных 
тепловозов серии MP1200G мощно-
стью 1200 л. с. (рис. 3).

В настоящее время MotivePower 
находится в завершающей стадии 
разработки нового тепловоза такого 
типа. В отличие от опытного образ-
ца на серийных локомотивах пред-
усмотрено устанавливать не один, а 
три газодизеля компании Caterpillar 
мощностью 700 л. с., каждый из ко-
торых вместе с прифланцованным 
генератором составляет единый мо-
дуль, легко заменяемый в условиях 
пункта технического осмотра.

Испытания газодизеля наме-
чено начать в 3‑м квартале 2007 г., 
выпуск — в конце года, изготовить 
первый опытный тепловоз — в ян-
варе 2008 г.

Все три компании при изготов-
лении маневровых локомотивов 
используют механическую часть 
четырехосных тепловозов, исклю-
ченных из эксплуатируемого парка 
железных дорог, но сохраняющих 

достаточно большой остаточный 
ресурс по раме кузова и тележкам 
для обеспечения экономически 
оправданного срока службы после 
модернизации.

EMD и GETS пока не планиру-
ют выходить на рынок маневровых 
тепловозов. Это объясняется неже-
ланием менять что‑либо коренным 
образом в налаженном производ-
стве магистральных тепловозов. 
Вместе с тем обе компании работа-
ют над повышением экономично-
сти и экологичности своих локомо-
тивов, улучшая характеристики но-
вых и поставляя железным дорогам 
комплектующие изделия для экс-
плуатируемых тепловозов.

Так, GETS с 2005 г. оснащает те-
пловозы нового поколения дизель-
ными двигателями семейства 710 
Evolution собственной разработки. 
Такой 12‑цилиндровый дизель раз-
вивает ту же мощность (4400 л. с.), 
что и его 16‑цилиндровый пред-
шественник, но при этом потре-
бляет на 5 % меньше топлива и вы-
деляет в выхлопных газах на 40 % 
меньше вредных веществ. Дизель 
Evolution по характеристикам пре-
восходит требования ЕРА второго 
уровня. Железные дороги первого 
класса Norfolk Southern и Canadian 
National заказали GETS партию ди-
зелей семейства Evolution вместе 
с системами управления и охлаж-
дения для использования при мо-
дернизации тепловозов старой по-
стройки.

Строящиеся EMD новые тепло-
возы серий SD70M-2 и SD70ACe 
также отличаются улучшенными 
характеристиками, обеспечивая 
железным дорогам-пользователям 
существенную экономию топли-
ва с одновременным соблюдени-
ем требований ЕРА второго уров-
ня. Компания надеется в течение 
ближайших 4 – 5 лет построить по 
несколько сотен локомотивов ука-
занных серий, прежде чем возник-
нет потребность во внесении в их 
конструкцию сколько‑нибудь су-
щественных изменений.
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Рис. 3. Маневровый тепловоз серии 
MP1200G


