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(57) Тяговий привід локомотива, який складається 
з двох кососиметрично змонтованих на рамі двові-
сного візка електродвигунів, через двоступінчасті 
редуктори зв'язаних з відповідною колісною па-
рою, ведучої та проміжної шестерень, які знахо-
дяться між собою в зачепленні, та веденої шестір-
ні, закріпленої на осі колісної пари візка, який 
відрізняється тим, що осі проміжної та веденої 
шестерень розташовані на одній вертикальній осі. 

 
 

 
 

Корисна модель відноситься до залізничного 
транспорту і може бути використаною в конструкції 
тягового приводу локомотива. 

При проектуванні нових швидкісних локомоти-
вів все частіше застосовують асинхронні тягові 
приводи з опорно-рамним підвішуванням двигунів. 

Відомий асинхронний тяговий привід швидкіс-
ного магістрального електровоза типу ДСЗ. Кожна 
вісь двовісного візка електровоза має електропри-
вод. Вони розташовані кососиметрично відносно 
поздовжньої осі візка. Підвішування двигуна опор-
но-рамне, підвішування редуктора опорно-осьове 
[Магистральные электровозы: Общие характерис-
тики. Механическая часть // В.И.Бочаров, 
И.Ф.Кодинцев, А.И. Кравченко и др. - М.: Машино-
строение, 1991. - 224с.]. 

Але під час проведення ходових динамічних 
випробувань електровоза було виявлено, що має 
місце пропорційне силі тяги або силі гальмування 
в режимі рекуперації кососиметричне навантажен-
ня пружин першої ступені ресорного підвішування, 
що спричиняє перекіс рами візка. 

Найближчим аналогом до технічного рішення 
корисної моделі, що заявляється, є тяговий при-
вод локомотива, описаний в [а.с. СРСР 1523441]. 
Він складається з електродвигуна, двоступінчасто-
го редуктора, в якому між ведучою і веденою шес-
тернями додатково встановлено проміжну шесте-
рню, конструкція якої забезпечує 
самовстановлення зубів шестерень, котрі зчіплю-
ються, при цьому вісь проміжної шестерні редук-
тора закріплена в дисках ексцентричне відносно 
осі їх повороту. 

Недоліком такої конструкції є те, що окружна 
сила діє у вертикальній площині візка і при динамі-
чних навантаженнях від колії може сприяти пере-
косу рами візка, а це призведе до погіршення умов 
безпеки руху. 

Технічна задача, яка вирішується корисною 
моделлю, що заявляється, полягає в тому, щоб 
уникнути крутильного моменту, який призводить 
до кососиметричного навантаження пружин пер-
шої ступені ресорного підвішування візка локомо-
тива, а також позбутися перекосу рами двовісного 
візка при наявності двох кососиметрично розташо-
ваних тягових приводів. 

Суть корисної моделі. Тяговий привід локомо-
тива, який складається з двох кососиметрично 
змонтованих на рамі двовісного візка електродви-
гунів, через двоступінчасті редуктори зв'язаних з 
відповідною колісною парою, ведучої та проміжної 
шестерень, які знаходяться між собою в зачеплен-
ні, та веденої шестерні, закріпленої на осі колісної 
пари візка. Новим є те, що осі проміжної та веде-
ної шестерень розташовані на одній вертикальній 
осі. 

Корисна модель пояснюється кресленням. На 
Фіг.1 схематично представлено один тяговий при-
вод локомотива; на Фіг.2 - схема розміщення шес-
терень передаточного механізму (редуктора) обох 
тягових приводів. 

Тяговий привід складається з електродвигуна 
1, його ротора 2, в середині якого розміщено тор-
сіонний вал 3, корпуса редуктора 4, в якому між 
ведучою 5 та веденою 6 шестернями встановлено 
проміжну шестерню 7, конструкція якої дозволяє 
самовстановлення зубів шестерень, котрі з'єдну-
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ються між собою, вала проміжної шестерні 8, реа-
ктивної тяги 9, довжина якої регулюється, та дода-
ткових реактивних тяг 10 і 11. 

Опис тягового привода в дії. Крутильний мо-
мент від тягового двигуна 1 через торсіонний вал 
3, ведучу шестерню 5 передається на проміжну 
шестерню 7, що має принцип самовстановленнос-
ті, а її вісь 8 збалансована реактивними тягами 10 
і 11, і далі через ведучу шестерню 6 на колісну 

пару. Розташування осі проміжної 7 та веденої 6 
шестерень на одній вертикальній осі обумовлює 
те, що радіальна сила F в обох приводах лежить в 
одній горизонтальній площині та при умові, що ці 
радіальні сили знаходяться на однаковій відстані 
від поздовжньої осі візка, можна уникнути крутиль-
ного моменту, який сприяє кососиметричному на-
вантаженню пружин візка, а відтак і перекосу рами 
візка. 
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