
Контактно-аккумуляторные электровозы для маневровой работы -

КОНТАКТНО-АККУМУЛЯТОРНЬIЕ 
ЭЛЕКТРОВОЗЬI 
ДЛЯ МАНЕВРОВОЙ РАБОТЫ 
С.П. ВАКУЛЕНКО, 
Российский университет транспорта [РУТ [МИИТ]], 
директор Института управления и цифровых технологий, 
профессор, кандидат технических наук 

А.В. КОЛИН, 
РУТ [МИИТ], начальник Научно-образовательного центра 
«Независимые комплексные транспортные исследования» 
[НОЦ «НКТИ»] 

м.ю. соколов, 
РУТ [МИИТ], инженер НОЦ «НКТИ» 

П.В. РЫБАКОВ, 
РУТ [МИИТ], инженер НОЦ «НКТИ» 

А.А. БАКИН, 
РУТ [МИИТ], инженер НОЦ «НКТИ» 

в РОССИИ более 85 % грузо­

вых перевозок железнодо­

рожным транспортом осу-

ществляются на электрической 

тяге, однако на станциях электри­

фицированных железных дорог вся 

маневровая работа выполняется 

тепловозами несмотря на то, что 

многие станционные пути электри­

фицированы. Лишь на некоторых 

крупных сетевых станциях (Ин­

екая, Иркутск -Сортировочный, 

Нижний Новгород -Сортировоч­

ный, Лихая и ряд других) надвиг 

составов на сортировочные горки 

выполняется поездными электро­

возами. При этом на роспуске все 

равно дополнительно используют­

ся тепловозы для работы в подго­

рочных парках, которые контакт­

ной сетью не оборудованы. 

При обновлении парка ма­

невровь� локомотивов следует 

рассмотреть целесообразность 

замены тепловозов на контактно­

аккумуляторные электровозы. Это 

является общемировой тенден­

цией, подкрепленной обширной 

базой научно-практических работ. 

Недавние исследования, кото­

рые были проведены в Германии 

консорциумом с участием компа­

ний Transport Techno1ogie-Consult, 

Kar1sruhe, Komobile и ряда других, 

показали, что на 16 направлени­

ях немецких железных дорог ис­

пользование контактно-аккуму­

ляторных и аккумуляторнь� поез­

дов целесообразнее по сравнению 

не только с поездами на дизельной 

тяге, но и с подвижным составом 
на водороднь� элементах. 

За рубежом разработки ко мб и­

пированного электроподвижного 

состава ведутся в настоящее вре­

мя очень активно. Шотландия, 

например, планирует постепенно 

отказаться от дизель-поездов. Им 

на смену будут поставляться эле к­

тропоезда, получающие питание 

от контактной сети, и гибридные 

поезда, работающие как от кон­

тактной сети, так от аккумуля­

торнь� батарей или водороднь� 

топливных элементов. В период 

202Т-2035 rr. в стране шшнируется 

заменить до 65 % эксплуатируе­

МЪ� дизель-поездов. Р азработаны 

и уже используются электропоез­

да с питанием от контактной сети, 

дизель-генераторной установки 

и аккумуляторнь� батарей во Ве­

ликобритании, Франции и Герма­

нии, контактно-аккумуляторные 

поезда в Германии, Швейцарии, 

Великобритании, Франции, Ир­

ландии, Хорватии, Японии, Испа­

нии, Литве и Австрии [1]. 

Что касается маневровых ло­

комотивов, то полностью неав­

тономные маневровые электро­

возы применяются в настоящее 

время в Швейцарии, Австрии 

и Чехии, гибридные локомоти­

вы с дизель-генераторными ус­

тановками и тяговыми аккуму­

ляторными батареями - в США, 

Австралии, Японии, КНР и Гер­

мании. Контактно-аккумулятор­

ные электровозы разработаны 

в Швейцарии, Германии, КНР, 

Великобритании, Австрии, Вен­

грии и Японии. 

В отечественной практи-

ке контактно-аккумуляторные 

локомотивы использовались 

на маневровой работе в 1960-е-

1980-е годы на Прибалтийской, 

Приднепровской и Свердлов­

екай железных дорогах. Это 

были электровозы серии ВЛ26, 

выпущенные небольшой партией 

в 1 О машин (рис. 1). Скорость 

электровоза при работе на ак­

кумуляторах и токе часового ре­

жима не превышала 1,2 км/ч. 

Батарея обладала большим внут­

ренним сопротивлением, которое 

являлось причиной быстрого па­

дения напряжения на ее выводах. 

Отсутствие контроля заряда ак­

кумуляторной батареи приводи­

ло к выкипанию электролита или 
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к недостаточному уровню заря­

да батареи перед выходом на не­

электрифицированные пути. По 

этим причинам от эксплуатации 

маневровых электровозов ВЛ26 

постепенно отказались, заменив 

их на маневровые тепловозы [2]. 

Несмотря на это контактно-акку­

муляторный электроподвижной 

состав получил в нашей стране 

распространение на метрополи­

тене и шахтных промытленных 

железных дорогах. 

За последние годы параметры 

аккумуляторных батарей (АКБ) 

Рис. 1. Маневровый контактно­
аккумуляторный электровоз ВЛ26 

были существенно улучшены, 

надежность их повышена, что 

позволяет вновь рассматривать 

вопрос использования контакт­

но-аккумуляторных электровозов 

для всех видов маневровой ра­

боты. Применение электровозов 

с аккумуляторными батареями на 

станциях электрифицированных 

железных дорог является более 

эффективным по сравнению даже 

с таким инновационным тяго­

вым подвижным составом, как 

гибридные локомотивы на во­

дородных топливных элементах 

или локомотивы, работающие на 

сжиженном природном газе. Объ­

ясняется это следующим: 
• электровозы имеют более вы­

со кий КПД (до 90 %) ; 
• электрическая энергия наибо­

лее дешевая; 
• для внедрения контактно-ак­

кумуляторных электровозов не 

требуется дополнительная инфра­

структура; 
• эксплуатация контактно-ак-

кумуляторных электровозов су­

щественно повысит фондаотдачу 

устройств тягового электроснаб­

жения на станциях. 

Важным преимуществом пе­

рехода от тепловозов к элект­

ровозам является существенное 

улучшение экологического со­

стояния среды в районе желез­

нодорожных станций, особенно 

пассажирских [ 3]. 

Для внедрения в эксплуата­

цию контактно-аккумуляторных 

электровозов требуется решение 

ряда технико-технологических 

задач. Они прежде всего связаны 

с наличием контактной сети (КС) 

на станционных путях и техноло­

гией осуществления маневровых 

передвижений. Продолжитель­

ность нахождения контактно-ак­

кумуляторного электровоза под 

контактной сетью должна быть 

достаточной для накопления им 

Таблица 1 

Основные проектные характеристики контактно-аккумуляторных электровозов для различных типов станций 

42 20 3100 6300 5-15 205 (2121 4 480 300 
(71 уел. вагон! 

Грузовая, 20 3100 6300 300 
учас тковая (71 уел . вагон! 

Промежуточ ная 25 60 10 1050 3150 25-40 106 (2221 2-4 240-480 250 

Тоже (36 уел. вагонов! 

Пассажирская 30 70 10 1050 1500 25-40 42 (1261 2 240 200 
(22 пасс. вагона! 

Пассажирская 30 65 10 1050 1500 25-40 42 (1261 2 240 200 
техни ческая (22 пасс. вагона! 
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электрической энергии, расхо­

дуемой при работе на неэлектри­

фицированных путях. 

Вместе с тем условия рабо­

ты маневровых локомотивов на 

станциях различного типа су­

щественно различаются, что от­

ражено в табл. 1. Для реализации 

болыпинства технологических 

операций на сортировочной 

станции достаточно маневрового 

электровоза с силой тяги 300-

400 кН, мощностью при трога­

нии с места до 1100 кВт и выхо­

дом на продолжительный режим 

при скорости 10-20 км/ч в зав и­

симости от условий работы. Эти 

характеристики несколько выше, 

чем у маневровых тепловозов се­

рии ТЭМ18ДМ. Они скорее со-

ответствуют характеристикам 

маневрово-вывозных тепловозов 

серии ТЭМ7. 

Самые большие значения 

силы тяги и мощности, указанные 

в табл. 1, требуются от локомоти­

вов при работе по надвигу соста­

вов на сортировочную горку. При 

этом на электрифицированных 

сортировочных станциях гороч­

ные локомотивы до 80-90 % вре­

мени находятся под контактной 

сетью, самая энергоемкая рабо­

та - надвиг состава на сортиро­

вочную горку - осуществляется 

также под контактной сетью. 

Спускная часть горки ею не обо­

рудована, но там обычно про­

изводятся маневры с составами 

небольшого веса. По этой при­

чине даже горочным контактно­

аккумуляторным электровозам 

сверхбольшая емкость аккуму­

ляторных батарей не требуется. 

Однако при частом выполнении 

повторного роспуска с вытягива­

нием составов на сортировочную 

горку может быть целесообразна 

электрификация путей неболь­

шой протяженности на ее спуск­

ной части. 

Длительное время нахожде­

ния на неэлектрифицированных 

Рис. 2. Контактно-аккумуляторный 
электровоз ЭМКА2 

путях характерно для маневро­

вых локомотивов, занятых фор­

мированием составов на сор­

тировочных станциях, так как 

пути сортировочных парков не 

электрифицированы, а на путях 

парков отправления контактная 

сеть может отсутствовать в пре­

делах значительной их длины. 

На промежуточных, пассажир­

ских и пассажирских техниче­

ских станциях масса и длина пере­

мещаемых составов существенно 

ниже, чем на станциях сортиро­

вочных, участковых и грузовых. 

Исходя из этого можно гово­

рить о необходимости разработки, 

как минимум, двух типов контакт­

но-аккумуляторных электровозов: 
• с силой тяги 300-400 кН, мощ­

ностью до 1100 кВт и энерги­

ей батарей 300 кВт·ч для работы 

на сортировочных, участковых 

и грузовых станциях; 
• силой тяги 50-100 кН, мощно­

стью 250-500 кВт и энергией бата­

рей 200 кВт·ч для работы на проме­

жуточных, пассажирских и пасса­

жирских технических станциях. 

Условиям, предъявляемым 

к маневровым контактно-акку­

муляторным локомотивам второ­

го типа, удовлетворяет электро­

воз ЭМКА2 (рис. 2), два опытных 

образца которого (N2 001 и 002) 

изготовил соответственно в 2022 

и 2023 г. Новочеркасский элект­

ровозостромтельный завод. Ра­

бота по выбору параметров эле к­

тровоза и по его сертификации 

была проведена Дирекцией тя­

ги - филиалом ОАО <<РЖД>> [ 4]. 

Контактно-аккумуляторный 

электровоз Э МКА2 предназначен 

для эксплуатации на станционных 

путях пассажирских и технических 

станций, электрифицированных 

на постоянном токе. Требуется раз­

работка аналогичной машины пе­

ременного тока. Можно говорить 

и о целесообразности разработки 

контактно-аккумуляторного эле к­

тровоза для маневрово-вывозной 

работы со сборными поездами на 

промежуточных станциях участка 

и передачи групп вагонов на подъ­

ездные пути, но это положение 

должно быть подтверждено в ходе 

дополнительных исследований. 

В табл. 2 представлены сравни­

тельные показатели эксплуатаци­

онных расходов для маневровых 

тепловозов ТЭМ14, ТЭМ18ДМ 

и перспективного маневрово­

го контактно-аккумуляторного 

электровоза. Первоначальная 

стоимость контактно-аккумуля­

торного электровоза будет выше, 

чем у обычных маневровых теп­

ловозов. Однако у него более 

длительный срок службы, он 

более ремонтопригоден и ме­

нее энергозатратен [5]. Поэтому 

в эксплуатации контактно-акку­

муляторные электровозы окажут­

ся существенно дешевле теплово­

зов. Замена одного маневрового 

тепловоза контактно-аккумуля­

торным электровозом по пред­

варительным расчетам позво­

лит на сортировочной станции 

ЭКОНОМИТЬ ДО 22 МЛН руб. В ГОД, 

а на промежуточной станции -

до 4 млн руб. в год. При этом су­

щественно сокращаются выбросы 

вредных веществ. 

Основной риск замены ма­

невровых тепловозов контакт­

но-аккумуляторными электрово­

зами заключается в уязвимости 

последних при выходе из строя 
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Таблица 2 

Эксплуатационные показатели маневрового электровоза и маневровых тепловозов для сортировочной станции 

Показатель 

Стоимость локомотива, ты с. руб 

Срок службы, лет 

1 Значение показателя для 
--- - - - -- ---- ---- ----------- ----- ------г --------- ------ - Г ---------------------маневрового i маневрового маневрового 
контактно-аккумуляторного 1 тепловоза 1 тепловоза 

электровоза ТЭМ18Д ТЭМ14 -
155 250 69 528 139 806 

45 40 40 

Годовые эксплуатационные расходы, тыс. руб 3450 1738 3495 

Единичная расходная ставка на ремонт локомотивов, руб./лок.-км 23 

Суточный пробег, лок.-км 100 

Годовые расходы на ремонт, тыс. руб 700 

Стоимость энергоносителя, руб./кВт·ч электроэнергии, 6 
руб./кг диз. топлива 

Норма расхода энергоносителя на 1 О 000 т·км брутто 70 кВт-ч 

Средняя масса маневрового состава, т 3700 

Суточный расход энергоносителя с учетом холостого хода, 2590 
кВт·ч электроэнергии, кг дизельного топлива 

Годовые расходы на ТЭР, тыс. руб 

Суммарные, годовые расходы, тыс. руб. 

системы тягового электроснаб­

жения, например после ледяного 

дождя, когда происходит обледе­

нение контактных проводов или 

обрыв контактной сети, а также 

в случае других стихийных бед­

ствий. К тому же надо помнить, 

что маневровые тепловозы в ус­

ловиях выхода из строя системы 

тягового электроснабжения ос­

таются порой единственными ло­

комотивами, которые могут ока­

зать помощь поездам на станциях 

и перегонах. 

Риск нанесения вреда эко­

логии при утилизации исполь-

4727 

8877 

зоваиных или неисправных ак­

кумуляторных батарей будет 

снижаться по мере развития их 

производства и совершенство­

вания всей инфраструктуры мо­

бильной энергетики, а также 

с появлением глобальных реше­

ний по переработке и утилиза­

ции батарей, выработавших свой 

ресурс. По мнению специали� 

стов, российская промышлен­

ность уже имеет все возможности 

и рабочее оборудование для пе­

реработки тяговых литий-ион­

ных аккумуляторов с извлечени­

ем полезных компонентов. Если 

Список источников 

54 54 

100 100 

1643 1643 

72 72 

34 кг 30 кг 
диз. топлива диз. топлива 

3700 3700 

1258 1110 

27 531 24 292 

30 912 29 430 

обратиться к зарубежному опыту, 

то компания Volkswagen, напри­

мер, повторно использует 53 % 
элементов и материалов аккуму­

ляторных батарей и планирует 

довести этот показатель до 97 %. 
В заключение следует сказать, 

что на сети железных дорог стра­

ны давно созданы технические, 

экономические и экологиче­

ские предпосылки для широкого 

внедрения контактно-аккумуля­

торных электровозов различного 

типа и назначения. Необходима 

дальнейшая детальная проработ­

ка областей их применения. 
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