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АНАЛИЗ ЭКСПЛУАТАЦИОННЫХ ХАРАКТЕРИСТИК ТЕПЛОВОЗОВ 

Цель. В работе предполагается сравнить эксплуатационные характеристики грузовых тепловозов ER20CF 
и 2M62м, которые применяются на Литовских железных дорогах. В данной статье решаются важнейшие зада-
чи по тяговым расчетам, которые являются основным расчетным инструментом в деле рационального функ-
ционирования, планирования и развития железных дорог. Ими являются: определение расчетной массы под-
вижного состава, построение диаграммы удельных результирующих сил поезда, определение допустимой ско-
рости движения поезда на спусках, построение кривых движения поезда на участке. Методика. Используя 
правила и методику тяговых расчетов, проводится анализ основных эксплуатационных характеристик модер-
низированного грузового тепловоза 2М62м и грузопассажирского сдвоенного тепловоза 2ER20CF. В качестве 
контролируемых параметров выбраны: максимальная масса составов, пройденный путь составом по скорост-
ному подъему за счет использования кинетической энергии (с тягой и без тяги), техническая скорость, уско-
ряющая сила и значение наименьшего радиуса кривой. При проведении расчетов предпологалось, что поезда 
сформированы из полностью загруженных четырехосных полувагонов модели 112-119 (особенность – 606)  
с нагрузкой на ось 23,5 т; движение осуществлялось на бесстыковом пути; в голове состава расположен либо 
сдвоенный тепловоз 2ER20CF, либо двухсекционный тепловоз 2М62м. Для выбора расчетного подъема про-
анализирован продольный профиль пути на направлении Вильнюс-Клайпеда. Проверка на возможность пре-
одоления скоростного подъема выполнялась аналитическим методом, с учетом использования кинетической 
энергии, накопленной на преодолении «легких» элементов профиля. Результаты. В результате расчетов был 
проанализирован максимальный вес состава с учетом расчетного подъема. Выполнена проверка расчетной 
массы состава на возможность надежного преодоление короткого подъема крутизны больше расчетного. Оце-
нены значения ускоряющей силы в зависимости от скорости поезда и параметров продольного профиля, а 
также значения наименьшего радиуса кривой в зависимости от скорости движения, развиваемой различными 
тепловозами в тяговом режиме. Рассмотрены составы различной массы. Научная новизна. Проведен анализ 
эксплуатационных параметров модернизированного тепловоза 2М62м и сдвоенного тепловоза нового поколе-
ния 2ER20CF. Практическая значимость. Полученные результаты могут быть использованы для более эф-
фективной эксплуатации указанных выше тепловозов на Литовских железных дорогах. 

Ключевые слова: техническая скорость; тяговые расчеты; расчетный подъем; ускоряющая сила; радиус  
в кривой 

Введение 

Для увеличения провозной и пропускной 
способности Литовских железных дорог необ-
ходимо более эффективно использовать тяго-
вый подвижной состав [2, 3, 12–14]. 

Масса состава – один из важнейших показа-
телей работы железнодорожного транспорта. 
Увеличение массы составов позволяет повы-
сить провозную способность железнодорожных 
линий, уменьшить удельный расход топлива  

и электроэнергии, снизить себестоимость пере-
возок. Поэтому массу грузового состава опре-
деляют исходя из полного использования тяго-
вых качеств локомотива [3, 4, 8–11]. 

В данной статье решаются важнейшие зада-
чи по тяговым расчетам, которые являются ос-
новным расчетным инструментом в деле ра-
ционального функционирования, планирования 
и развития железных дорог: определение рас-
четной массы состава, построение диаграммы 
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удельных результирующих сил поезда, опреде-
ление допустимой скорости движения поезда 
на спусках, построение кривых движения поез-
да на участке. 

Цель 

Выполнить сравнительную характеристику 
эксплуатационных параметров грузового тепло-
воза 2М62М и грузопассажирского сдвоенного 
тепловоза 2ER20CF. При проведении расчетов 
будем полагать, что поезда сформированы из 
полностью загруженных четырехосных полува-
гонов модели 112-119 (особенность – 606) с на-
грузкой на ось 23,5 т; движение осуществляется 
на бесстыковом пути; в голове состава располо-
жен либо сдвоенный тепловоз 2ER20CF, либо 
двухсекционный тепловоз 2М62М. 

Методика 

Сравнительный анализ эксплуатационных 
параметров тепловозов будем выполнять, ис-
пользуя правила и методику тяговых расчетов 
[1, 6, 7]. Указанные расчеты используются для 
разработки графика движения поездов, изыска-
ния и проектирования железных дорог, расче-
тов в области экономической эффективности 
перевозок. 

Расчет массы состава. Расчетный подъем – 
это наиболее трудный для движения в данном 
направлении элемент, на котором при имею-
щейся массе состава достигается расчетная ско-
рость и соответствующая расчетная сила тяги 
локомотива. Расчетный подъем – один из основ-
ных параметров, определяющих массу состава, 
которая может быть перевезена по участку дан-
ным тепловозом. Достаточно крутой и в то же 
время длинный элемент профиля, который нель-
зя преодолеть за счет накопленной, в первую 
очередь на спусках, кинетической энергии на 
скорости, равной или больше расчетной, и будет 
расчетный подъем. Расчетный подъем не обяза-
тельно является наиболее крутым. Если на уча-
стке есть подъем круче расчетного, но он имеет 
небольшую протяженность и перед ним распо-
ложены «легкие» элементы профиля (спуски, 
площадки), где поезд может развить большую 
скорость, то даже при условии замедления на 
данном подъеме его скорость может не достичь 
расчетной. В таком случае подъем необходимо 
считать скоростным. 

Проанализировав продольный профиль пути 
на направлении Вильнюс-Клайпеда в качестве 
расчетного подъема, был выбран уклон 7,8 ‰ 
нами длиной 2 200 метров на участке пути ме-
жду станциями Телсяй–Лиеплауке. На этом 
элементе профиля есть еще кривая в плане, 
длиной 475,9 м и радиусом 1 597 м, которую 
мы заменим фиктивным подъемом 0,1 ‰. Сле-
довательно, массу состава будем рассчитывать 
для расчетного уклона 7,9 ‰. 

Для выбранного расчетного подъема массу 
состава в тоннах вычисляют по формуле: 
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где pF  – расчетная сила тяги локомотива, Н;  
P  – расчетная масса локомотива, т; 0′ω  – ос-
новное удельное сопротивление локомотива, 
Н/кН; o′′ω  – основное удельное сопротивление 
состава, Н /кН; pi  – крутизна расчетного подъ-
ема,‰; g  – ускорение свободного падения  

( g  = 9,81 м/с2). Величины 0′ω  и 0′′ω  определя-
ют для расчетных скоростей локомотивов pV . 

Для тепловоза 2М62м – pV  = 20 км/ч,  

pF  = 457 092 Н. 
Для тепловоза 2ER20CF – pV  = 16 км/ч,  

pF  = 720 000 Н. 
Основное удельное сопротивление локомо-

тива (Н/кН) в режиме тяги определяется по 
формуле: 

 2
0 1,9 0,008 0,00025V V′ω = + + .  

Основное удельное сопротивление 4-осных 
грузовых вагонов на подшипниках качения  
(Н/кН) определяют по формуле: 

 
2

0
0

3 0,09 0,0020,7 V V
q

+ +′′ω = + ,  

здесь 0q  – нагрузка на ось. 
Вычисленную массу состава в соответствии 

с ПТР округляем: 
Q = 5 000 т с тепловозом 2М62М и Q = 8 000 т 

со сдвоенным тепловозом 2ER20CF, т.е. масса со-
става, которую может ввезти тепловоз 2ER20CF  
на расчетный подъем, больше на 38,3 %. 
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Проверка расчетной массы состава на воз-
можность надежного преодоления короткого 
подъема крутизны больше расчетного. Выпол-
няется проверка на возможность преодоления 
скоростного подъема аналитическим методом, 
с учетом использования кинетической энергии, 
накопленной на преодоление «легких» элемен-
тов профиля. При этом принимают гипотезу  
о равнозамедленном движении поезда в интер-
вале скорости ∆V ≤ 10 км/ч и используется рас-
четное соотношение: 

 
2 2

0

4,17 ( )k n

k

V VS
f

−
=

−ω
,  

где nV  – скорость в начале интервала скорости 
∆V; kV  – скорость в конце интервала скорости 
∆V, S  – путь, проходимый поездом за время 
изменения скорости от nV  до kV . Расчет прой-
денного пути по формуле ведут до тех пор, по-
ка конечная скорость на данном интервале не 
будет равна расчетной, т.е. k pV V= . 

Удельную силу тяги kf  (Н) и удельное со-
противление 0ω  (Н/кН) определяют для сред-
ней скорости движения на каждом интервале 
по формулам: 

 
( )

k
k

Ff
P Q g

=
+

,  

 0 0
0

( ) ( )
( )

s si P g i Q g
P Q g

′ ′′ω + + ω +
ω =

+
,  

здесь si  величина уклона на скоростном  
подъеме. Для рассматриваемого направления  

si  = 9,5 ‰ длиной 300 м. 
По пройденному пути на каждом интервале 

скорости определяют суммарный путь S∑ . 

Оценим значение ускоряющей силы в зави-
симости от скорости поезда. Как известно, 
ускоряющие силы в режиме тяги (Н/кН) рас-
считываются по формуле: 

 0 т 0
ус 0

т

( )
( )

k c
k

c

F m m gf f
m m i
′ ′′− ω + ω

= −ω =
+

,  

где kF  – касательная сила тяги сдвоенного  
тепловоза ER20CF или тепловоза 2М62М;  

0′ω  – основное удельное сопротивление движе-
нию тепловоза в режиме тяги; 0′′ω  – основное 
удельное сопротивление движению вагонов; 

тm  и cm  – масса тепловоза и состава соответ-
ственно. 

Оценим значение наименьшего радиуса кри-
вой в зависимости от скорости движения. Как 
известно, дополнительное удельное сопротив-
ление движению от кривой на эксплуатируе-
мых железных дорогах для всех видов подвиж-
ного состава можно определить по формуле: 

700
r R

ω = . Если предположить, что на данном 

участке пути поезд движется с постоянной ско-
ростью, то в качестве rω  можно принять удель-
ную ускоряющую силу усf  на данном участке.  
В таком случае можно получить зависимость 
наименьшего радиуса кривой в зависимости от 
скорости движения. Рассмотрим полученные 
зависимости для случаев движения поездов раз-
ной массы на горизонтальном участке пути и на 
подъеме с уклоном величиною 3 ‰. 

Результаты 

Ниже на рис. 1 и 2 приведены графики 
зависимости пройденного пути поезда массой 
5 000 тонн по скоростному подъему за счет 
использования кинетической энергии без тяги  
и с включенной тягой соответственно. 

 
Рис. 1. Величины пройденного пути грузовым 
поездом массой 5 000 тонн по скоростному  

подъему 9,5 ‰ за счет использования  
кинетической энергии (без тяги) 

Fig. 1. The magnitude distance traveled by the train, 
weight of 5,000 tons with ascents speed of 9.5‰ due  

to the use of the kinetic energy (without traction) 

157



ISSN 2307–3489 (Print), ІSSN 2307–6666 (Online) 

Наука та прогрес транспорту. Вісник Дніпропетровського  
національного університету залізничного транспорту, 2015, № 1 (55) 

 

РУХОМИЙ СКЛАД ЗАЛІЗНИЦЬ І ТЯГА ПОЇЗДІВ 

doi 10.15802/STP2015/38266 © Л. В. Урсуляк, В. О. Сиротенко, 2015 

 
Рис. 2. Величины пройденного пути составом  

массой 5000 тонн по скоростному подъему 9,5 ‰ за 
счет использования кинетической энергии (с тягой) 

Fig. 2. The magnitude distance traveled by the train, 
weight of 5,000 tons with ascents speed of 9.5‰  

due to the use of the kinetic energy (with traction) 

Как следует из приведенных рисунков,  
с включенной тягой пройденный путь на рас-
сматриваемом подъеме поездом с тепловозом 
2ER20CF на 23 % больше, чем с тепловозом 
2М62М. 

В качестве примера на рис. 3 показано, что 
пройденный путь поездом весом 5 000 тонн  
с тепловозом 2ER20CF и включенной тягой  
в 2 раза больше, чем без тяги. 

 
Рис. 3. Величины пройденного пути составом мас-
сой 5000 т по скоростному подъему 9,5 ‰ за счет 

использования кинетической энергии 

Fig. 3. The magnitude distance traveled by the train, 
weight of 5,000 tons with ascents speed of 9.5‰  

due to the use of the kinetic energy 

На рис. 4 и 5 приведены графики зависимо-
сти ускоряющей силы от скорости движения 
поезда массой 5 000 тонн. На рис. 4 изображе-
ны указанные зависимости при движении по 
горизонтальному участку пути, а на рис. 5 – 
при движении на затяжном подъеме с уклоном 
3 ‰. На приведенных рисунках пунктирные 
линии соответствуют случаю, когда в голове 

поезда расположен сдвоенный тепловоз 
2ER20CF, сплошные линии – тепловоз 2М62М. 

Как видно из полученных результатов, зна-
чения ускоряющей силы для тепловоза 2ER20CF 
превышают аналогичные величины для теплово-
за 2М62М почти на 20 % при движении на гори-
зонтальном участке пути и почти на 30 % при 
движении на подъеме с уклоном 3 ‰. 

 
Рис. 4. Зависимость ускоряющей силы от скорости 

поезда при движении по горизонтальному  
участке пути 

Fig. 4. Accelerating force dependence from the train 
speed during the movement along the horizontal  

section of the track 

 
Рис. 5. Зависимость ускоряющей силы от скорости 
поезда при движении на подъеме с уклоном 3 ‰ 

Fig. 5. Accelerating force dependence from the train 
speed during the movement on the rise with  

a slope of 3‰ 

Ниже на рис. 6 приведены зависимости наи-
меньшего радиуса кривой пути от скорости 
движения поездов различной массы с теплово-
зом 2ER20CF в голове состава. 

На рис. 7 показаны аналогичные зависимо-
сти для поездов такой же массы с тепловозом 
2М62М. 
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Рис. 6. Зависимости наименьшего радиуса кривой 

пути от скорости движения поездов  
с тепловозом 2ER20CF 

Fig. 6. Dependences of the smallest curve radius  
of a track from the running speed of the train  
with the diesel-electric locomotive 2ER20CF 

На приведенных рисунках линии 1 соответ-
ствуют составам массой Q = 7 000 т, линии  
2 – составам массой Q = 6 000 т, линии 3 – со-
ставам массой Q = 5 500 т, линии 4 – составам 
массой Q = 5 000 т, линии 5 – составам массой 
Q = 4 000т. 

 
Рис. 7. Зависимости наименьшего радиуса кривой 

пути от скорости движения поездов  
с тепловозом 2М62М 

Fig. 7. Dependences of the smallest curve radius from 
the running speed of the train with the  

diesel-electric locomotive 2М62М 

Из приведенных рисунков видно, что с уве-
личением массы поезда значение наименьшего 
радиуса кривой растет. При этом сдвоенный  
тепловоз 2ER20CF может развивать наиболь-
шую скорость 85 км/ч даже с составом массой 
6 000 тонн при радиусе кривой 2 000 метров. 
Аналогичный состав с тепловозом 2М62М смо-
жет развить максимальную скорость 80 км/ч на 
кривой с радиусом не меньше 5 000 метров. 

На рис. 8 изображены зависимости наи-
меньшего радиуса пути от скорости движения 
поездов для различных тепловозов. Линии 1 
соответствуют поезду массой 5 500 тонн, линии 
2 – поезду массой 5 000 тонн, линии 3 – поезду 
массой 4 000 тонн. Пунктирные линии соответ-
ствуют случаю, когда в голове поезда располо-
жен сдвоенный тепловоз 2ER20CF, сплошные 
линии – тепловоз 2М62М. 

 
Рис. 8. Зависимости наименьшего радиуса кривой 
пути от скорости движения поездов с различными 
тепловозами на горизонтальном участке пути 

Fig. 8. Dependences of the smallest curve radius from 
the running speed of the train with different  

diesel-electric locomotives on the  
horizontal section of the track 

При ведении состава массой 5 000 т теплово-
зом 2ER20CF по кривым с радиусом 500 метров 
максимальная скорость может достигать почти 
80 км/ч, а с тепловозом 2М62М – не более 65 км/ч. 

На рис. 9 изображены зависимости наи-
меньшего радиуса кривой от скорости движе-
ния поездов различной массы с разными тепло-
возами на подъеме величиной 3 ‰. На приве-
денном рисунке линии 1 соответствуют поез-
дам массой 5 500 тонн, линии 2 – поездам  
с массой 5 000 тонн, линии 3 – поездам массой 
4 000 тонн. Пунктирные линии соответствуют 
случаю, когда в голове поезда расположен 
сдвоенный тепловоз 2ER20CF, сплошные ли-
нии – тепловоз 2М62М. 

Как следует из приведенных рисунков, сдво-
енный тепловоз 2ER20CF может развивать наи-
большую скорость 90 км/ч даже с составом мас-
сой 6 000 тонн при радиусе кривой 2 900 метров. 
Аналогичный состав с тепловозом 2М62М смо-
жет развить максимальную скорость 80 км/ч на 
кривой с радиусом не меньше 5 000 метров. 
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Рис. 9. Зависимости наименьшего радиуса кривой 

пути от скорости движения поездов разной  
массы с различными тепловозами  

на подъеме величиною 3 ‰ 

Fig. 9. Dependences of the smallest curve radius from 
the running speed of trains with different mass  

and different diesel-electric locomotives  
on the rise, magnitude of 3‰ 

 
Рис. 10. Зависимости наименьшего радиуса кривой 

пути от скорости движения поездов разной  
массы со сдвоенным тепловозом 2RE20CF  
на участках пути с различными параметрами 

продольного профиля 

Fig. 10. Dependences of the smallest curve radius from 
the running speed of trains with different mass and  

with dual diesel-electric locomotive 2RE20CF  
on the track sections with different parameters  

of the longitudinal profile 

Из приведенных графиков видно, что на 
подъеме с уклоном равным 3 ‰ и в кривой  
с радиусом 300 метров при ведении состава те-
пловозом 2М62М массой Q = 5 000 т наиболь-
шая скорость движения не может превышать  

30 км/ч. При управлении таким составом сдво-
енным тепловозом 2ER20CF скорость движе-
ния может достигать 45 км/ч. 

На рис. 10 приведены графики зависимости 
наименьшего радиуса кривой пути от скорости 
движения поездов разной массы со сдвоенным 
тепловозом 2ER20CF на участках пути с раз-
личными параметрами продольного профиля. 
На указанном рисунке номера линий соответ-
ствуют таким же обозначениям, как на рис. 9. 
Сплошные линии соответствуют случаю дви-
жения поездов на подъеме величиною 3 ‰, 
пунктирные линии – на горизонтальном участ-
ке пути. 

Как следует из результатов, изображенных 
на рис. 10, при движении поезда массой 5 000 т 
по кривой с радиусом 1 000 метров максималь-
ная скорость движения уменьшается почти  
в 2 раза в случае, если указанная кривая распо-
ложена на подъеме с уклоном величиною 3 ‰. 

Научная новизна и практическая  
значимость 

Проведен анализ эксплуатационных пара-
метров модернизированного тепловоза 2М62М 
и сдвоенного тепловоза нового поколения 
2ER20CF. В качестве контролируемых пара-
метров выбраны – максимальная масса соста-
вов, техническая скорость, ускоряющая сила  
и значение наименьшего радиуса кривой. По-
лученные результаты могут быть использованы 
для более эффективной эксплуатации указан-
ных выше тепловозов на Литовских железных 
дорогах. 

Выводы 

Сдвоенный тепловоз 2ER20CF может везти 
на расчетный подъем состав массой Q = 8 000 т, 
что на 38,3 % больше, чем модернизированный 
тепловоз 2М62М. 

При включенной тяге пройденный путь со-
ставом массой 5 000 тонн на рассматриваемом 
подъеме поездом с тепловозом 2ER20CF на  
23 % больше, чем с тепловозом 2М62М. 

Значения ускоряющей силы с составом мас-
сой 5 000 т для тепловоза 2ER20CF превышает 
аналогичные величины для тепловоза 2М62М 
почти на 20 % при движении на горизонталь-
ном участке пути и на 30 % при движении на 
подъеме с уклоном 3 ‰. 
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Получены зависимости наименьшего значе-
ния радиуса кривой пути от скорости движения 
и массы поездов для различных тепловозов  
в тяговом режиме на горизонтальном участке  
и при движении на подъеме с уклоном 3 ‰.  
В частности, на подъеме с уклоном равным 3 ‰ 
и в кривой с радиусом 300 метров при ведении 
состава массой Q = 5 000 т тепловозом 2М62М  
в тяговом режиме наибольшая скорость движе-
ния не может превышать 30 км/ч. При управле-
нии таким составом сдвоенным тепловозом 
2ER20CF скорость движения может достигать 
45 км/ч. 
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АНАЛІЗ ЕКСПЛУАЦІЙНИХ ХАРАКТЕРИСТИК ВАНТАЖНИХ 
ТЕПЛОВОЗІВ 

Мета. В роботі передбачається порівняти експлуатаційні характеристики вантажних тепловозів ER20CF  
і 2M62м, які застосовуються на Литовських залізницях. У даній статті вирішуються найважливіші завдання по 
тяговим розрахункам, які є основним розрахунковим інструментом у справі раціонального функціонування, пла-
нування та розвитку залізниць. Ними є: визначення розрахункової маси рухомого складу, побудова діаграми пи-
томих результуючих сил поїзда, визначення допустимої швидкості руху поїзда на спусках, побудова кривих руху 
поїзда на ділянці. Методика. Використовуючи правила й методику тягових розрахунків, проводиться аналіз ос-
новних експлуатаційних характеристик модернізованого вантажного тепловоза 2М62м і вантажопасажирського 
здвоєного тепловоза 2ER20CF. В якості контрольованих параметрів обрані: максимальна маса складу, пройдений 
шлях складом зі швидкісного підйому за рахунок використання кінетичної енергії (з тягою і без тяги), технічна 
швидкість, сила прискорення та значення найменшого радіуса кривої. При проведенні розрахунків передбача-
лось, що: поїзди сформовані з повністю завантажених чотирьохвісних піввагонів моделі 112-119 (особливість – 
606) з навантаженням на вісь 23,5 т; рух здійснювався на безстиковій колії; в голові складу розташований здвоє-
ний тепловоз 2ER20CF або двосекційний тепловоз 2М62м. Для вибору розрахункового підйому проаналізований 
поздовжній профіль колії на напрямку Вільнюс-Клайпеда. Перевірка на можливість подолання швидкісного під-
йому виконувалася аналітичним методом із урахуванням використання кінетичної енергії, накопиченої на подо-
ланні «легких» елементів профілю. Результати. У результаті розрахунків була проаналізована максимальна вага 
складу з урахуванням розрахункового підйому. Виконано перевірку розрахункової маси складу на можливість 
надійного подолання короткого підйому крутизни більше розрахункового. Оцінені значення сили прискорення в 
залежності від швидкості поїзда і параметрів поздовжнього профілю, значення найменшого радіуса кривої зале-
жно від швидкості руху, яка розвивалася різними тепловозами в тяговому режимі. Розглянуто склади різної маси.  
Наукова новизна. Проведено аналіз експлуатаційних параметрів модернізованого тепловоза 2М62м і здвоєного 
тепловоза нового покоління 2ER20CF. Практична значимість. Отримані результати можуть бути використані 
для більш ефективної експлуатації зазначених вище тепловозів на Литовських залізницях. 

Ключові слова: технічна швидкість; тягові розрахунки; розрахунковий підйом; прискорююча сила; радіус 
в кривій 
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ANALYSIS OF THE OPERATIONAL CHARACTERISTICS  
OF DIESEL-ELECTRIC LOCOMOTIVES 

Purpose. To compare the operational characteristics of freight diesel-electric locomotives ER20CF and 2М62м, 
which are operated with Lithuanian Railways. Important problems on traction calculations are considered in this 
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article. In this article the critical tasks of traction calculations are solved. It is the main computational tool in the 
rational functioning, planning and development of railways: determination of the estimated weight of the rolling 
stock, the diagrams construction of specific resultant forces of a train, the permitted speed definition of the train on 
the slopes, curves of train traffic construction on the section. Methodology. Using the rules and methods of traction 
calculations the analysis of the basic operational characteristics of the modernized freight diesel-electric locomotive 
2М62m and freight passenger dual locomotive 2ER20CF was held. The maximum weight of the train set, the track 
structure on a high-speed ascent through the use of kinetic energy (with traction and without traction), technical 
speed, acceleration force and the value of the smallest radius curve are selected as controlled parameters. During the 
calculations it was considered that the trains were formed of a fully loaded four-axle gondola cars, model 112-119 
(feature-606) with axle load of 23.5 t; the motion was carried out on the continuous welded rail track; the front of 
the train set is a dual locomotive 2ER20CF or two locomotive 2М62М. Longitudinal profile of the road on the route 
Vilnus–KlF was analyzed for the choice of theoretical rise. Inspection concerning the possibility of overcoming the 
high-speed rise was performed with an analytical method, based on the use of the kinetic energy accumulated by the 
overcoming of «light» elements of the profile. Findings. In the calculations, the maximum weight of the train set 
taking into account theoretical rise was analyzed. The inspection of the theoretical weight of the train set on a reli-
able short rise of slope that is larger than the theoretical one was carried out. Values of the acceleration force de-
pending on the speed of the train and parameters of the longitudinal profile, values of the smallest curve radius de-
pending on the movement speed, which are developed by the different locomotives in the traction mode, were ac-
cessed. Originality. The analysis of the operational parameters of the modernized locomotive 2М62м and dual  
diesel locomotive of new generation 2ER20CF was held. The maximum weight of the composition, technical  
speed, the accelerating force and the value of the smallest radius curve were selected as controlled parameters.  
Practical value. The obtained results can be used for more efficient operation of locomotives on Lithuanian Rail-
ways. 

Keywords: technical speed; traction calculations; theoretical rise; accelerating force; the radius of the curve 
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