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Тепловозы серии 66

Когда компании EMD в резуль-
тате многих усилий удалось освоить 
выпуск тепловозов серии JT42CWR, 
по массогабаритным параметрам 
соответствующих условиям экс-
плуатации на железных дорогах 
Великобритании (где они впервые 
появились и получили серийное 
обозначение 66), а затем и конти-
нентальной Европы, это привело к 
своего рода революции в грузовых 
перевозках. Многие европейские 
компании-операторы, в основном 
частные, используют эти мощные 
и относительно дешевые шестиос-
ные локомотивы, имеющие к тому 
же значительную остаточную стои-
мость с точки зрения перепродажи 
(рис. 1).

Тепловозы серии 66 явились 
оптимальным решением пробле-
мы эксплуатационной гибкости 
для грузовых перевозок. Дизель-
ная тяга определяет независимость 
от необходимости приобретать или 
арендовать дорогостоящие и зача-
стую очень сложные в обслужива-
нии многосистемные электрово-
зы. А цена тепловозов обеспечи-
вает привлекательные ставки для 

краткосрочного лизинга, так как 
при возврате локомотива владель-
цу его можно сдать в аренду друго-
му оператору без ощутимых потерь 
для всех причастных сторон.

Рынок грузовых локомотивов 
отличается высокой степенью от-
крытости. Для основных евро-
пейских компаний-изготовите-
лей (Alstom, Bombardier, Siemens) 
грузовые локомотивы всегда бы-

ли предлогом для непрекращаю-
щейся конкурентной борьбы меж-
ду предлагаемыми этими компа-
ниями мощными электровозами и 
тепловозами, строящимися на ос-
нове конструктивных модульных 
платформ с такими амбициозны-
ми названиями, как Prima, TRAXX, 
Eurosprinter и т. п. Компании пред-
лагают тепловозы всего требуемо-
го диапазона, но они не пользуют-
ся особым спросом.

Поэтому тепловозы серии 66, 
постройка которых была начата в 
1998 г., оказались в нужное время 
и в нужном месте, даже несмотря 
на их оснащение анахроничными 
двухтактными дизельными двига-
телями, хотя и отвечающими требо-
ваниям МСЖД уровня II по содер-
жанию вредных веществ в выхлоп-
ных газах. Общая численность по-
строенных тепловозов этой серии 
приближается к 600 ед., а в 2011 г. 
ожидается выход на рынок усовер-
шенствованной их версии под обо-
значением 66EU. Тепловозы серии 
66EU будут отличаться повышен-
ной силой тяги, увеличенной емко-
стью топливных баков и возможно-
стью электродинамического тормо-
жения; предусмотрено оснащать их 
аппаратурой европейской систе-

Рис. 1. Тепловоз серии 66 компании грузовых перевозок железных дорог Норвегии 
CargoNet

Американские 
тепловозы 
для железных дорог 
Европы
Еще недавно казалось, что тяжелые грузовые тепловозы, выпу-
скаемые крупнейшими американскими компаниями локомоти-
востроительной промышленности — Electro-Motive Diesel (EMD) 
и General Electric Transportation System (GETS), не подходят 
железным дорогам Европы. Однако эти компании адаптиро-
вали свою продукцию к требованиям европейского рынка, и 
американские тепловозы стали весьма популярными в Европе.
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мы управления движением поездов 
ETCS.

Однако высокий уровень надеж-
ности и эксплуатационной готовно-
сти тепловозов серии 66 имеет свою 
цену. Эти тепловозы при всех до-
стоинствах остаются еще достаточ-
но «сырыми». Так, не решена про-
блема шума и вибрации в кабинах 
управления, и вопрос об устране-
нии этого недостатка стоит в пове-
стке дня профсоюза локомотивных 
машинистов Великобритании.

В то время, когда стоимость топ-
лива высока, большой расход топ-
лива двухтактными дизельными 
двигателями типа 710 по сравне-
нию с более современными дизеля-
ми является еще одним значимым 
недостатком тепловозов серии 66. 
Дизель типа 710 — это, в сущности, 
усовершенствованный вариант ди-
зеля типа 645 (такими дизелями 
оснащались еще тепловозы серии 59, 
строившиеся EMD в 1985 – 1995 гг.). 
Компания пыталась разработать 
собственный четырехтактный ди-
зельный двигатель, но не достигла 
в этом заметных успехов.

Кроме того, тепловоз серии 66 
можно отнести скорее к универ-
сальным локомотивам, чем к таким, 
которые были бы так же рассчита-

ны на вождение тяжеловесных гру-
зовых поездов, как тепловозы се-
рий 59 и 60 железных дорог Вели-
кобритании, а именно таких тепло-
возов и не хватает.

Тепловозы серии 70

Предпосылки приобретения

По этим причинам британская 
компания — оператор грузовых пе-
ревозок Freightliner, уже эксплуа-
тирующая тепловозы серии 66, для 
пополнения своего локомотивного 
парка решила обратиться к услугам 
другой компании — изготовителя 
тепловозов, а именно к GETS.

GETS представила на европей-
ском рынке грузовых локомотивов 
тепловозы новой серии PH37ACmi, 
адаптировав их сначала к услови-
ям эксплуатации на железных до-
рогах Великобритании. В ноябре 
2007 г. Freightliner заказала 30 та-
ких тепловозов, впоследствии более 
подробно ознакомившись с ними на 
международной выставке InnoTrans 
в Берлине, которая была организо-
вана в конце сентября 2008 г. По-
ставка тепловозов согласно услови-
ям контракта началась в 4‑м квар-
тале 2009 г. (рис. 2).

С этими тепловозами, полу-
чившими серийное обозначе-
ние 68, которое позднее было за-
менено на 70, Freightliner и GETS 
включились в гонку за мощность и 
экономичность.

В настоящее время общепри-
знанно, что современный тепловоз 
должен иметь четырехтактный ди-
зельный двигатель и быть предна-
значенным для работы на линиях с 
инфраструктурой разных парамет-
ров; его дизель должен быть осна-
щен электронно-управляемой си-
стемой впрыска топлива в цилин-
дры. Двигатели, удовлетворяю-
щие этим требованиям, должны 
быть сравнимы с дизелями семей-
ства 4000 Eurobox компании MTU, 
которые обеспечивают экономию 
топлива порядка 7 % по сравнению 
с двухтактными дизелями компа-
нии EMD.

Однако для компании Freight-
liner основным достоинством теп-
ловоза серии 70 является то, что его 
мощность на 400 л. с. больше, чем 
тепловоза серии 66. Именно неспо-
собность EMD выжать из своего ди-
зеля типа 710 бóльшую мощность 
привела Freightliner, обладающую 
парком из 137 тепловозов серии 66 
(а наличие такого числа однотип-
ных локомотивов способствует су-
щественному снижению расходов 
на их техническое обслуживание), 
к непростому решению переклю-
читься на GETS.

К этому ее вынудила также сло-
жившаяся на железных дорогах Ве-
ликобритании ситуация, характе-
ризующаяся все возрастающей не-
хваткой пропускной и провозной 
способности. Дополнительная мощ-
ность локомотивов дает компании 
благоприятную возможность или 
сократить время доставки грузов в 
поездах той же массы, или ввести 
в обращение более тяжелые поез-
да с использованием тех же ниток 
графика.

Компания Freightliner уже за-
крепила за новыми локомотивами 
определенный сектор транспорт-Рис. 2. Тепловоз серии 70 компании Freightliner
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ного бизнеса. Они будут исполь-
зоваться в основном для увеличе-
ния массы поездов на тех марш-
рутах, на которых особенно остро 
ощущается нехватка пропускной 
способности.

Тяговый привод переменного 
тока

Как это уже принято в европей-
ской практике, тепловозы серии 70 
оснащаются трехфазным тяговым 
приводом переменного тока.

Хотя в статье, помещенной в га-
зете Financial Times, утверждает-
ся, что это одна из инноваций, ко-
торые привнесли на европейский 
рынок тепловозы серии 70 из Аме-
рики, на самом деле именно евро-
пейцы способствовали внедрению в 
США такого тягового привода, ко-
гда компания EMD приняла техно-
логию компании Siemens для своих 
локомотивов семейства МАС, пред-
назначенных для вождения тяжело-
весных поездов.

Компания GETS последовала 
этому примеру, но с одной суще-
ственной разницей: если Siemens 
применяла один общий инвертор 
для питания всех трех асинхрон-
ных тяговых двигателей одной те-
лежки, GETS стала применять по 
одному отдельному инвертору на 
каждый тяговый двигатель. Такая 
концепция имеет определенные 
преимущества.

Во-первых, если хорошая кон-
струкция тележек позволяет ми-
нимизировать перераспределение 
массы между ними до нескольких 
процентов, это облегчает компен-
сацию различий в нагрузках меж-
ду отдельными колесными пара-
ми, а при индивидуальном регули-
ровании режимов работы каждо-
го тягового двигателя можно более 
эффективно улучшать характери-
стики сцепления между колесами 
и поверхностью катания рельсов. 
Во-вторых, при одном инверторе 
на три тяговых двигателя частота 
их вращения примерно одинако-

ва, что при неизбежных различи-
ях в диаметре круга катания колес 
приводит к ухудшению тяговых ха-
рактеристик. Поэтому, если требу-
ется обточить одну колесную па-
ру из‑за износа или повреждения, 
для выравнивания диаметров кру-
гов катания колес необходимо об-
тачивать под тот же диаметр и две 
остальные колесные пары.

Трехфазный тяговый привод 
упрощает также применение элек-
тродинамического (в данном слу-
чае реостатного) торможения. На 
тепловозах серии 70 электроэнер-
гия, генерируемая тяговыми двига-
телями при торможении, использу-
ется для питания вспомогательного 
оборудования и только излишняя 
ее часть рассеивается в тормоз-
ных резисторах. По утверждению 
специалистов GETS, это позволя-
ет экономить до 3 % дизельного 
топлива.

Пока остается открытым во-
прос о целесообразности исполь-
зовать мощные тепловозы серии 
70 на полигоне эксплуатации теп-
ловозов серий 59 и 60, где при си-
ле тяги даже этих локомотивов в 
зонах контакта колес и рельсов, 
имеющих размер в пятипенсовую 
монету, наблюдаются явления ин-
тенсивного крипа. Однако компа-
ния Freightliner по всей видимости 
примет и такой вариант.

Дизель

Решение о приобретении тепло-
возов серии 70 связано также с вы-
бором для них инновационного ди-
зельного двигателя. Полвека то-
му назад хорошо зарекомендовали 
себя большие тяговые дизели, ко-
торые идеально вели себя во вре-
мя испытаний и демонстрирова-
ли хорошие показатели при работе 
на линии в режиме полной мощно-
сти. Однако опыт эксплуатации теп-
ловозов показал, что на железных 
дорогах им приходится работать в 
разных режимах и в самых тяжелых 
условиях.

Когда дизельный двигатель ра-
ботает с постоянной нагрузкой, 
температура всех жидкостей стаби-
лизируется, все допуски выбирают-
ся в результате теплового расшире-
ния и устанавливается оптималь-
ный по потреблению топлива ре-
жим. В то же время при вождении 
поездов нагрузки на дизель много-
кратно меняются в самых широких 
пределах — от самых высоких до са-
мых низких (на холостом ходу), что 
обусловливает увеличение расхода 
топлива.

Из-за этого в 1950‑х годах мно-
гие компании — поставщики дизе-
лей, вышедшие было на железно-
дорожный рынок, быстро его по-
кинули вследствие неспособности 
справиться с характерными для не-
го проблемами. Даже для опытных 
изготовителей было затруднитель-
но приспособить свои дизели к но-
вым условиям. Свидетельством это-
му является история дизеля типа 
710, который компания EMD очень 
долго доводила до требуемых кон-
диций, пережив при этом все болез-
ни роста.

Можно было ожидать, что ком-
пания GETS будет устанавливать 
на тепловозах серии 70 дизельные 
двигатели одного из своих испы-
танных типов. Однако компания 
Freightliner получает тепловозы с 
дизелями нового типа P616 Power 
Haul (рис. 3). Этот дизель является 
модификацией газового двигателя 
типа J616, разработанного австрий-
ской компанией Jenbacher, которая 
недавно вошла в состав GETS.

Хотя дизели типа J616 уже на-
копили тысячи часов надежной ра-
боты, при их видоизменении следо-
вало учесть тот факт, что они, как 
правило, эксплуатировались в ста-
ционарных условиях (например, на 
электростанциях) и использовались 
для привода генераторов при по-
стоянной частоте вращения, отсут-
ствии вибраций и достаточном по-
ступлении воздуха для охлаждения.

Теперь же они должны были ра-
ботать на дизельном топливе внут-
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ри тесных металлических кузовов, 
подвергаясь интенсивным вибраци-
ям в окружении сложных воздуш-
ных потоков и при ограниченном 
охлаждении. К этому следует до-
бавить постоянные скачки вверх и 

вниз по диаграмме скорость — мощ-
ность вследствие частых изменений 
режимов работы. По мнению неко-
торых специалистов, для оконча-
тельной оценки работоспособно-
сти дизеля в таких условиях, преж-
де чем приступить к серийному из-
готовлению, желательно изучать 
его эксплуатационные характери-
стики на опытных образцах в тече-
ние не менее чем 2 лет.

Взгляд со стороны

Представляется интересным 
рассмотреть ситуацию у других 
компаний-изготовителей. В Евро-
пе тепловозы, по характеристикам 
аналогичные тепловозам серии 70, 
могут охватить часть рынка пере-
возок, связанную с вождением тя-
желовесных поездов, для чего необ-
ходима высокая мощность. Компа-
нии — соперники GETS в основном 
используют на своих тепловозах 
16‑цилиндровые дизельные двига-
тели мощностью 2200 – 2400 кВт се-
мейства 4000 компании MTU. Та-
кие дизели применялись, в част-
ности, при ремоторизации отно-
сительно легких четырехосных 
моторных вагонов скоростных 

пассажирских дизель-поездов ти-
па IC125 (европейские компании — 
изготовители подвижного состава 
редко предпочитают осевую фор-
мулу С0 — С0).

Компания GETS оценивает пер-
спективный европейский рынок 
грузовых тепловозов примерно в 
100 ед. в год, при этом доля локо-
мотивов новой разработки может 
составить 30 %.

Среди других заинтересованных 
операторов грузовых перевозок в 
Великобритании информирован-
ные источники отмечают компанию 
English, Welsh & Scottish Railway 
(EWS; в настоящее время входит в 
состав компании грузовых перево-
зок железных дорог Германии DB 
Schenker), специалисты которой 
признают, что тепловозы серии 70 
дают компании Freightliner опре-
деленные преимущества. Однако 
EWS уже располагает тепловозами 
серии 60 постройки 1989 – 1993 гг., 
отличающимися хорошими харак-
теристиками по сцеплению, низким 
расходом топлива и используемы-
ми для вождения тяжеловесных по-
ездов (характеристики шестиосных 
грузовых тепловозов основных се-
рий, эксплуатируемых на железных 
дорогах Великобритании, приведе-
ны в таблице).

Между тем из‑за меньшей мощ-
ности тепловозы серии 60 не могут 
преодолевать подъемы с такой же 
скоростью, с которой на это спо-
собны тепловозы серии 70. По этой 
причине для всех 100 тепловозов 
серии 60 предусмотрена ремотори-
зация (в ходе выполнения планово-
го капитального ремонта) в середи-
не срока службы, к которой может 
быть привлечена их компания-из-
готовитель Brush Traction. Следуя 
примеру успешного переоснащения 
моторных вагонов дизель-поездов 
типа IC125, в ходе ремоторизации 
тепловозов серии 60 в их конструк-
цию предполагается внести целый 
ряд технико-эксплуатационных 
усовершенствований.

Modern Railways, 2008, № 722, р. 23 – 24; 
материалы компании Frewightliner 
(www.freightliner.co.uk).

Рис. 3. Дизельный двигатель типа P616 
Power Haul

Основные технические характеристики грузовых тепловозов железных дорог 
Великобритании

Параметр Серия тепловоза

60 59 66 70

Мощность, кВт 2240 2238 2462 2750

Потребление топлива, г/кВт·ч 189 218 212 197

Максимальная сила тяги, кН 500 508 409 534

Масса, т 129 126 129

Максимальная эксплуатационная скорость, км/ч 96 121


