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В прошлом году исполнилось 20 лет, как в 
нашей стране была создана первая си-

стема управления тормозами для локомоти-
вов с дистанционным микропроцессорным 
управлением, получившей неофициальную 
аббревиатуру УКТОЛ (унифицированный 
комплекс тормозного оборудования локо-
мотива). Данная система состоит из крана 
машиниста № 130-2 и блока компоновочного 
тормозного оборудования № 010-3. Система 
УКТОЛ получила широкое распространение 
на российских электровозах 2ЭС6, 2ЭС10, 
2ЭС5К, ЭП20, тепловозах 2ТЭ25А, ТЭМ18В, а 
также на некоторых других сериях локомо-
тивов. Особо следует выделить электровозы 
O´ZEL02, 2O´ZELR04, 2O´ZUY05 производства 
китайской корпорации CRRC для железных 
дорог Узбекистана, на которых установлен 
кран машиниста № 130-2.

Несмотря на столь широкое применение 
системы УКТОЛ, около пяти лет назад на МТЗ 
ТРАНСМАШ были начаты предпроектные ра-
боты по созданию еще более совершенной 
системы управления тормозами для локомо-
тивов, которая получила аббревиатуру ТОЛ 
(тормозное оборудование для локомотива). 
Она должна была не только исключить все 
известные недостатки системы УКТОЛ, но и 
наделить ее серьезными преимуществами. 
Термин «унификация» был умышленно из аб-
бревиатуры системы ТОЛ исключен, так как 
у большинства производителей локомоти-
вов имеется свое индивидуальное видение 
концепции построения системы управления 
тормозами, которое требует в большинстве 
случаев, хотя и незначительных, но измене-
ний.

Целью создания системы ТОЛ стала раз-
работка новейшей системы управления 
тормозами для локомотивов, обладающей 
более компактным дизайном, улучшенными 
схемными решениями, новой элементной 
базой, высокой надежностью, улучшенными 
ремонтопригодностью и эксплуатационны-
ми свойствами, а также сниженной стоимо-
стью жизненного цикла. За последние 20 лет 
на МТЗ ТРАНСМАШ было реализовало доста-
точное количество проектов в части систем 
управления тормозами для всех существую-
щих типов подвижного состава: локомотивы 
всех родов служб, вагоны (пассажирские и 
грузовые), моторвагонный подвижной со-
став (электропоезда, рельсовые автобусы), 

вагоны метрополитена, специальный само-
ходный подвижной состав. Именно поэтому 
имеющиеся готовые и апробированные про-
грессивные конструктивные решения были 
использованы в системе ТОЛ.

Система ТОЛ включает в себя кран маши-
ниста № 140, блок тормозного оборудования 
№ 011 и блок стояночного тормоза № 018.

Функцию управления пневматическими 
и электропневматическими тормозами 

грузовых и пассажирских поездов выполня-
ет кран машиниста № 140 (рис. 1).

Кран машиниста № 140 является универ-
сальным дистанционным с электропнев-
матическим и резервным пневматическим 
управлениями и включает в себя:
Ø  контроллер крана машиниста (ККМ);
Ø  блок исполнительный (БИ);
Ø  выключатель цепей управления (ВЦУ).
Кран машиниста № 140 реализует следу-

ющие функции:
Ä  основное пневматическое управле-

ние давлением сжатого воздуха в тормозной 
магистрали (ТМ) локомотива или поезда по-
средством дистанционного электронного 
ККМ, соединенного с БИ электрической свя-
зью;
Ä  резервное пневматическое управле-

ние давлением сжатого воздуха в ТМ локо-

мотива или поезда посредством дистанци-
онного крана резервного управления (КРУ), 
соединенного с БИ пневматической связью;
Ä  формирование сигнала для устрой-

ства управления электропневматического 
тормоза СПН ЭПТ о положении ручки ККМ;
Ä  стабилизацию термодинамических 

процессов в уравнительном резервуаре (УР);
Ä  блокирование тормоза из неактивной 

кабины локомотива;
Ä  функцию «горячий переход» из каби-

ны в кабину;
Ä  взаимодействие с системами безопас-

ности и автоведения;
Ä  передачу диагностической информа-

ции в систему управления локомотива.
При разработке крана машиниста № 140 

было принято решение о заимствовании 
ККМ из серийно выпускаемого крана ма-
шиниста №  130-2, так как за все время экс-
плуатации он показал высокую надежность, 
эргономичность, удобство в эксплуатации и 
обслуживании.

Секторный семипозиционный ККМ имеет 
следующие положения:
u  I — сверхзарядка;
u  II — поездное положение;
u  III — перекрыша без питания;
u  IV — перекрыша с питанием;
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Рис. 1. Кран машиниста № 140:
БИ — блок исполнительный; ВЦУ — выключатель цепей управления; ККМ — контроллер крана маши­
ниста
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u  Vа — замедленное тормозное;
u  V — служебное торможение;
u  VI — экстренное торможение.
Все положения ККМ — фиксированные, 

за исключением положения I.
ККМ соединен электрической связью с 

электронным блоком управления крана ма-
шиниста (БУКМ), установленном на БИ, кото-
рый в зависимости от положения ручки ККМ 
передает электрический сигнал на включе-
ние (отключение) электропневматических 
вентилей БИ в соответствии с заданным 
алгоритмом управления. Алгоритм управ-
ления электропневматическими вентилями 
БИ приведен в табл. 1. Следует отметить, что 
алгоритм, представленный в табл. 1, отлича-
ется от алгоритма крана машиниста № 130‑2 
в части новой реализации служебного и 
экстренного торможений из-за наличия 
электропневматических вентилей В5.1, В5.2, 
В7.1 и В7.2, а также отсутствия электропнев-
матического вентиля В9 (об этом будет рас-
сказано далее).

Концепция компоновочного решения БИ 
крана машиниста №  140, так же как и БТО 
№  011 и БСТ №  018, является классической 
для МТЗ ТРАНСМАШ и представляет собой 
несущую кронштейн-плиту с выполненны-
ми в ней пневматическими каналами, на 
которую установлены пневматические и 
электропневматические приборы. При соз-
дании БИ крана машиниста № 140 специали-
стами конструкторского бюро был проведен 
тщательный анализ надежности и рабо-
тоспособности крана машиниста №  130-2, 
полученного из эксплуатации, а также мак-
симально учтены пожелания заказчиков, на 
основании которых была разработана аб-
солютно новая исполнительная часть крана 
машиниста № 140.

Функциональная схема крана машиниста 
№  140 (рис.  2) приближена к крану ма-

шиниста №  130-2, поэтому подробно здесь 
она рассматриваться не будет. Тем не менее, 
она имеет ряд серьезных отличительных 
схемных и конструктивных преимуществ. 
Остановимся на них подробнее.

В схеме реализовано служебное тор-
можение путем применения двух электро
пневматических вентилей В5.1 и В5.2. 
Данные вентили имеют параллельное элек-
трическое соединение и в случае выхода из 
строя механической части одного из венти-
лей второй обеспечит безопасный темп слу-
жебного торможения.

Были внедрены новый алгоритм включе-
ния электропневматических вентилей при 
экстренном торможении (см.  табл.  1), когда 
напряжение подается на вентили В7.1 и В7.2, 
а также новое схемное решение устройства 
блокировки тормозов, реализованное в 
виде двух разобщительных устройств РУ1 и 
РУ2. Благодаря такому алгоритму и пневма-
тической схеме при экстренном торможении 
будет исключено падение давления воздуха 
в питательной магистрали (ПМ) локомотива 
за счет подачи напряжения на вентиль В7.2 

и блокирования подачи давления воздуха к 
питательному клапану (реле давления).

Применена новая конструкция выключа-
теля цепей управления (ВЦУ), позволяющая 
исключить электрическую логику разбло-
кирования ключа ВЦУ при смене кабин ло-
комотива за счет пневматической. Данное 
решение позволило исключить из логики 
разблокирования ключа ВЦУ два сигнали-
затора давления, устанавливаемых на ТМ 
и магистрали вспомогательного тормоза, а 
также электропневматический вентиль В9, 
устанавливаемый на исполнительной части 
крана машиниста №  130-2. Пневматическое 

управление разблокирования ключа ВЦУ 
реализуется благодаря логическому элемен-
ту И, интегрированному в корпус ВЦУ.

При таком решении алгоритм разбло-
кирования ключа ВЦУ остался прежним, 
т.е. для того, чтобы провернуть ключ ВЦУ 
из положения II в положение III, необходи-
мо снизить давление воздуха в ТМ ниже 
0,1  МПа и наполнить тормозные цилиндры 
(ТЦ) давлением выше 0,3  МПа, однако реа-
лизация теперь обеспечивается пневмати-
кой посредством логического элемента И, 
к которому подходит давление воздуха ТМ 
и ТЦ. Для улучшения ремонтопригодности 

Рис. 2. Функциональная схема крана машиниста № 140:
Ат — атмосфера; БИ — блок исполнительный; БУКМ — блок управления краном машиниста; В1 — вен­
тиль электропневматический включения разобщительного устройства; В2 — вентиль электропневма­
тический выключения разобщительного устройства; В3 — вентиль электропневматический сверхза­
рядки; В4 — вентиль электропневматический зарядки; В5.1, В5.2 — вентили электропневматические 
служебного торможения; В6 — вентиль электропневматический перекрыши; В7.1 — вентиль электро­
пневматический экстренного торможения; В7.2 — вентиль электропневматический, отсекающий пита­
тельную магистраль при экстренном торможении; В8 — вентиль электропневматический замедленно­
го торможения; ВЦУ — выключатель цепей управления; ДД1 — ДД3 — датчики давления; КВТ — кран 
вспомогательного тормоза; ККМ — контроллер крана машиниста; КП — клапан питательный; КПР — 
кран переключения режимов; КРУ — кран резервного управления; КС — клапан срывной; МВТ — ма­
гистраль вспомогательного тормоза; МН — манометр; ПМ — питательная магистраль; РД — реле дав­
ления; Ред — редуктор; РУ1, РУ2 — разобщительные устройства; СТ — стабилизатор; ТМ — тормозная 
магистраль; ТЦ — тормозной цилиндр; УР — уравнительный резервуар

Т а б л и ц а  1
Алгоритм управления электропневматическими вентилями исполнительного блока БИ

№ Положение ручки ККМ
Электропневматические вентили БИ

В3 В4 В5.1 В5.2 В6 В7.1 В7.2 В8

I Сверхзарядка + + + + – – – –

II Поездное – + + + – – – –

III Перекрыша без питания – – + + + – – –

IV Перекрыша с питанием – – + + – – – –

Va Замедленное торможение – – + + – – – +

V Служебное торможение – – – – – – – –

VI Экстренное торможение – – – – – + + –

Условные обозначения: «+» — электропневматический вентиль под напряжением; «–» — электропнев­
матический вентиль без напряжения
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Рис. 3. Блок тормозного оборудования № 011

ВЦУ новой конструкции имеет два 
электрических разъема, позволя-
ющих оперативно осуществлять 
его монтаж и демонтаж.

В ВЦУ было введено дополни-
тельное положение IV. Его внедре-
ние произошло по просьбе специ-
алистов завода ООО  «Уральские 
локомотивы», выпускающего 
электровозы. Теперь при перево-
де ключа ВЦУ из положения  II в 
положение III и изъятии ключа ВЦУ 
активируется новая функция  — 
«горячий переход». При этом си-
стема управления электровоза 
включена и токоприемники под-
няты, что позволяет при переходе 
в другую кабину электровоза не 
ждать полной перезагрузки си-
стемы управления. При переводе 
ключа ВЦУ из положения III в по-
ложение IV и удержании его в нем 
5  с ключ возвращается (самовоз-
врат) в положение III, после чего 
система управления электровоза 
выключается и токоприемники 
опускаются. После этого возмож-
но изъятие ключа ВЦУ из положе-
ния III.

Следует отметить, что кран ма-
шиниста №  140 имеет исполнения ВЦУ как 
с четырьмя положениями, так и с классиче-
скими тремя. Выбор конкретного типа ВЦУ 
определяется конструкторами локомотивов 
на этапе их проектирования. Новое ВЦУ с че-
тырьмя положениями и функцией «горячий 
переход» имеет важное значение, так как со-
кращает непроизводительное время работы 
электровоза в два раза и в конечном итоге 
положительно влияет на его экономическую 
эффективность.

Реле давления РД имеет поршневую кон-
струкцию, что гарантирует требуемый меж-
ремонтный пробег локомотива.

Электропневматические вентили В1 — В8 
изготовлены из коррозионно-стойких мате-
риалов и имеют нерегулируемую по напря-
жению конструкцию, а также уменьшенные 
массогабаритные характеристики.

Функция стабилизации термодинами-
ческих процессов в УР реализована путем 
подачи напряжения на вентиль В8, что га-
рантированно исключает самопроизволь-
ное повышение давления в УР при ступенях 
торможения.

Внедрено ручное прямое управление 
устройством блокировки тормозов посред-
ством рукоятки переключателя, установлен-
ного на РУ2.

Применено новое компоновочное реше-
ние электронного блока управления (БУКМ). 
При этом плата дешифратора была заим-
ствована из крана машиниста № 130-2, а пла-
та процессора и кросс-плата были перера-
ботаны. БУКМ имеет внешние электрические 
соединители и корпус со степенью защиты 
IP54, а также световую индикацию работы 

электропневматических вентилей БИ, соот-
ветствующую положению ручки ККМ.

Была также оптимизирована электри-
ческая схема, благодаря чему удалось ис-
ключить промежуточные соединения и со-
кратить количество внешних электрических 
соединителей на 80 %.

Изначально предусматривалась адапта-
ция БИ для работы с системами ИСАВП-РТ, 
АВ-РТ и САУ-ОП.

Предусмотрены предикативная диагно-
стика состояния крана машиниста №  140 в 
целом, а также расширенный перечень диа-
гностических сообщений в систему управ-
ления локомотива, таких как данные о по-
ложениях ключа ВЦУ, клапана аварийного 
экстренного торможения и значения давле-
ния в ПМ по датчику ДД3.

Было достигнуто снижение массы БИ на 
9 %, объема габарита — на 18 % и площади 
плиты кронштейна — на 30 %.

В случае выхода из строя электрических 
или электронных компонентов крана маши-
ниста № 140, так же как и в кране машиниста 
№  130-2, предусмотрено пневматическое 
резервное управление посредством крана 
резервного управления. Алгоритм перехода 
с электронного дистанционного управления 
на дистанционное пневматическое управле-
ние идентичен крану машиниста № 130-2.

В системе УКТОЛ блок компоновочный 
тормозного оборудования №  010-3 вы-

полнен в виде двух компонентов — блока 
воздухораспределителя и блока тормозного 
оборудования. Поэтому при разработке бло-
ка тормозного оборудования № 011 (рис. 3) 
одной из главных задач было объедине-

ние этих компонентов в единый 
блок, используя последние кон-
структивные решения. Следует 
отметить, что коллективом МТЗ 
ТРАНСМАШ такая задача уже была 
решена в 2014  г. в рамках моду-
ля тормозного оборудования 
Е.311КМ для тепловоза 2ТЭ25КМ, 
однако блок тормозного обору-
дования № 011 является более со-
вершенным продуктом благодаря 
применению самой новейшей 
элементной базы и усовершен-
ствованных схемных решений.

Блок тормозного оборудова-
ния №  011 реализует следующие 
функции:
Ö  автоматическое пневмати-

ческое торможение локомотива;
Ö  торможение локомотива 

при получении пневматического 
сигнала от крана вспомогатель-
ного тормоза;
Ö  «саморасцеп секций»;
Ö  сигнализация обрыва ТМ 

поезда;
Ö  «холодный резерв»;
Ö  отпуск автоматического 

пневматического тормоза локо-
мотива при приведенных в дей-

ствие автоматических тормозах поезда;
Ö  одноступенчатое замещение элек-

тродинамического тормоза пневматическим 
при снижении его эффективности (или от-
казе);
Ö  блокировка тормозов при электро-

динамическом тормозе по команде от систе-
мы управления локомотива;
Ö  передача диагностической информа-

ции в систему управления локомотива.
Из рис.  3 видно, что на блоке тормозно-

го оборудования № 011 отсутствует двухка-
мерный резервуар, выполняющий функции 
рабочей (РК) и золотниковой камер (ЗК) воз-
духораспределителя № 483А-01. Такое реше-
ние предоставило возможность разработчи-
ку локомотива самостоятельно выбрать тип 
резервуаров РК и ЗК и рационально разме-
стить их в «тормозном шкафу» машинного 
отделения локомотива.

Функциональная схема блока тормозно-
го оборудования 011 (рис.  4) приближена к 
блоку компоновочному тормозного обору-
дования №  010-3. Тем не менее, она имеет 
ряд отличительных схемных и конструктив-
ных преимуществ, таких как:
Ü  бесконтактная электронная сигнали-

зация обрыва ТМ, реализованная на новом 
алгоритме, позволяющем более точно опре-
делять обрыв, при котором задействованы 
не только датчики дополнительной разряд-
ки ДД1 и ТЦ ДД2, но и РК ДД4 и ЗК ДД3;
Ü  установка дополнительных разобщи-

тельных кранов КрРШ4 и КрРШ5, позволяю-
щих произвести потележечный отпуск ТЦ, а 
также КрФ1, КрРШ2 и КрРШ6, позволяющих 
перекрыть, соответственно, ПМ, электро-
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Рис. 4. Функциональная схема блока тормозного оборудования № 011:
Ат — атмосфера; В1 — электропневматический вентиль клапана блокировочного; В2 — электро­
пневматический вентиль замещения; ДД1 — ДД10 — датчики давления; ЗК — золотниковая камера; 
ЗР — запасный резервуар; КО — обратный клапан; КрРКО — кран с обратным клапаном; КрФ1, КрФ2 — 
краны разобщительные с фильтром; КрРШ1 — КрРШ6 — краны разобщительные; ПК1 — ПК3 — пере­
ключательные клапаны; ПМ — питательная магистраль; ПР — питательный резервуар; РД1, РД2 — реле 
давления; Ред1, Ред2 — редукторы; РК — рабочая камера; РР1 — РР3 — резервуары; ТМ — тормозная 
магистраль; ТЦ1, ТЦ2 — тормозные цилиндры; ЧГ — часть главная; ЧМ — часть магистральная

Рис. 5. Блок стояночного тормоза № 018

блокировочный клапан и магистраль вспо-
могательного тормоза;
Ü  реле давления РД1 и РД2, имеющие 

поршневую конструкцию, а также переклю-
чательные клапаны ПК1 — ПК3, имеющие 
комбинированную диафрагменно-поршне-
вую конструкцию, что гарантирует требуе-
мый межремонтный пробег локомотива;
Ü  электропневматические вентили В1 и 

В2, изготовленные из коррозионно-стойких 
материалов, имеющие нерегулируемую по 
напряжению конструкцию, а также умень-
шенные габаритно-массовые характеристи-
ки;
Ü  новое компоновочное решение элек-

тронного адаптера; при этом внешние элек-
трические соединители и корпус имеют сте-
пень защиты IP54;
Ü  оптимизированная электрическая 

схема, благодаря которой удалось исклю-
чить второй электроблокировочный клапан 
и промежуточные соединения, а также со-

кратить количество внешних электрических 
соединителей на 40 %;
Ü  предикативная диагностика состоя-

ния блока тормозного оборудования № 011 
в целом, а также расширенный перечень 
диагностических сообщений в систему 
управления локомотива, таких как данные 
о значениях давления в ТМ по датчику ДД5, 
контуре замещения по датчику ДД7, контуре 
«саморасцеп секций» по датчику ДД6, кон-
туре магистрали вспомогательного тормоза 
по датчику ДД8, а также РК и ЗК по датчикам, 
соответственно, ДД4 и ДД3;
Ü  снижение массы на 14 %, объем габа-

рита на 24 % и площади плиты кронштейна 
на 30 %.

В отличие от системы УКТОЛ, система ТОЛ 
наделена абсолютно новой функцией, обе-
спечивающей дистанционное управление 
давлением воздуха в цилиндрах стояночно-
го тормоза локомотива посредством блока 
стояночного тормоза № 018 (рис. 5).

Блок стояночного тормоза № 018 реализу-
ет следующие функции:
è  управление давлением воздуха в ци-

линдрах стояночного тормоза локомотива за 
счет управляющих электрических сигналов;
è  ограничение давления воздуха в ци-

линдрах стояночного тормоза локомотива;
è  «исключение наложения» (суммар-

ного действия двух усилий исполнительных 
элементов тормозной системы подвижного 
состава);
è  передачи диагностической информа-

ции в систему управления локомотива.
Рассмотрим работу блока стояночного 

тормоза № 018 на примере функциональной 
схемы, представленной на рис. 6. Давление 
воздуха от питательного резервуара локо-
мотива ПР поступает к крану с обратным 
клапаном КрКО, питательному резервуару 
стояночного тормоза ПР СТ, редуктору Ред 
и к блоку управления стояночным тормозом 
БУСТ с целью подачи управляющего давле-
ния воздуха к электропневматическим вен-
тилям В1вкл и В2выкл.

Питательный резервуар стояночного 
тормоза ПР СТ служит для аккумулирования 
резервного запаса воздуха, необходимо-
го для оперативного отпуска стояночного 
тормоза локомотива после его длительного 
отстоя. При этом непосредственный отпуск 
осуществляется вручную рукояткой, распо-
ложенной на блоке управления стояночным 
тормозом БУСТ. Блок стояночного тормоза 
№  018 имеет исполнение как с выходом на 
питательный резервуар стояночного тормо-
за ПР СТ, так и без него.

Блок управления стояночным тормозом 
БУСТ работает по алгоритму, представлен-
ному в табл.  2. При подаче напряжения на 
электропневматический вентиль В2выкл 
переключательный орган блока управления 
стояночным тормозом БУСТ переместится и 
соединит через переключательный клапан 
ПК и разобщительный кран КрРШ редуциро-
ванное давление редуктора Ред с цилиндра-
ми стояночных тормозов ЦСТ, что обеспечит 
отпуск стояночного тормоза локомотива. 
При подаче напряжения на электропневма-
тический вентиль В1вкл переключательный 
орган блока управления стояночным тормо-
зом БУСТ переместится в противоположную 
сторону и соединит цилиндры стояночных 
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Рис. 6. Функциональная схема блока стоя-
ночного тормоза № 018:
БСТ — блок стояночного тормоза; БУСТ — блок 
управления стояночным тормозом; В1вкл — 
электропневматический вентиль включения; 
В2выкл  — электропневматический вентиль вы­
ключения; ДД1 — ДД3 — датчики давления; 
КрРКО — кран с обратным клапаном; КрРШ1  — 
кран разобщительный; Ред — редуктор; ПК — 
переключательный клапан; ПР — питательный 
резервуар; ПР СТ — питательный резервуар 
стояночного тормоза; ТЦ — тормозной цилиндр; 
ЦСТ — цилиндр стояночного тормоза

тормозов ЦСТ через разобщительный кран 
КрРШ, переключательный клапан ПК с атмо
сферным отверстием Ат блока управления 
стояночным тормозом БУСТ, что обеспечит 
включение стояночного тормоза локомотива.

Функция «исключение наложения» явля-
ется предохранительной и необходима для 
недопущения выхода из строя тормозных 
блоков тележки при одновременном дей-
ствии двух составляющих — усилия пружины 
стояночного тормоза и давления в тормоз-
ном цилиндре. Блок стояночного тормоза 
№ 018 имеет электронный адаптер, который 
обеспечивает предикативную диагностику, а 
также передачу диагностических сообщений 

в систему управления локомотива о значени-
ях давлений в цилиндре стояночного тормо-
за ЦСТ по датчику ДД2, выходном давлении 
из блока управления стояночным тормозом 
БУСТ по датчику ДД1 и давлении в питатель-
ном резервуаре ПР по датчику ДД3.

Благодаря всем описанным выше конструк-
тивным и схемным преимуществам систе-

ма ТОЛ, в отличие от системы УКТОЛ, имеет 
увеличенный назначенный срок службы с 
15 до 20 лет и межремонтный интервал с 4 
до 5 лет, что напрямую влияет на снижение 
стоимости жизненного цикла. Система ТОЛ 
была принята в июне 2021  г. в рамках при-
емочной комиссии с участием ОАО  «РЖД», 
крупнейших производителей локомотивов 
АО  «Синара — Транспортные Машины», 
АО  «Трансмашхолдинг», научных организа-
ций АО «ВНИИЖТ», АО «ВНИКТИ» и других.

В заключение хотелось бы отметить, что 
АО «Трансмашхолдинг» в августе 2021 г. экс-
понировал на выставке «PRO//Движение.
Экспо» в Щербинке новый тепловоз ТЭМ23, 
на который установлена система ТОЛ. В бли-
жайшем будущем появятся новые серии 
локомотивов с новой системой управления 
тормозами ТОЛ.�

Т а б л и ц а  2
Алгоритм блока управления стояночным 

тормозом БУСТ

№ Режим

Электропневматические 
вентили

В1вкл В2выкл

1 Торможение + –

2 Отпуск – +

Условные обозначения: «+» — электропневма­
тический вентиль под напряжением; «–» — элек­
тропневматический вентиль без напряжения

Торговый дом СТМ (входит в Холдинг «Синара — Транспорт-
ные Машины», СТМ) заключил договоры поставки маневро-

вых тепловозов нового поколения ТЭМ14М в портовые терми-
налы Хабаровска и Новороссийска.

—  Наша новая серия тяжеловесных маневрово-вывозных 
тепловозов ТЭМ14М воплотила в себе весь накопленный опыт, 
компетенции, разработки и, что немаловажно, пожелания 
ключевых партнеров, — прокомментировал генеральный ди-
ректор Торгового дома СТМ А.В. Зубихин. — Машины являются 
рекордсменами по грузоподъемности и незаменимы при 
работе в портовых терминалах. Таким образом, в 2022 году 
ТЭМ14М будут эксплуатироваться во всех крупнейших грузо-
вых портах страны — в Балтийском, Дальневосточном и Чер-
номорском бассейнах.

Первый локомотив уже отправлен в адрес заказчика АО 
«Дальтрансуголь» (входит в Группу НТК). Тепловоз обеспечит пе-
ревалку угля в порту Ванино Хабаровского края на пути к рын-
кам Азиатско-Тихоокеанского региона. Этот локомотив имеет 
расширенную комплектацию: в кабине машиниста установ-
лены системы видеорегистрации для контроля «мертвых» точек 
видимости, светодиодные светильники для местного освеще-
ния агрегатов, буферные фонари. Более того, в специфика-
цию входят услуги по вводу машины в эксплуатацию, а также 
ее сопровождение в период гарантийного обслуживания.

Еще один ТЭМ14М законтрактован для ООО «ИПП», рабо-
тающего на территории Новороссийского морского торгово-
го порта. Тепловоз передадут заказчику во II квартале 2022 г. 
Локомотив будет задействован в перевалке нефтепродуктов 
и карбамидно-аммиачной смеси из цистерн в емкости-хра-
нилища экспортного терминала компании.

На сегодняшний день ТЭМ14М производства Людиновского 
тепловозостроительного завода (входит в Холдинг «Синара — 
Транспортные Машины»)  — самый мощный маневровый 

тепловоз среди представленных российскими производите-
лями. Первый тяжелый тепловоз ТЭМ14М в начале 2021 г. по-
ступил в эксплуатацию на территории морского торгового 
порта Усть-Луги, где обеспечивает возросший грузооборот на 
одном из самых загруженных терминалов.

8-осный тепловоз ТЭМ14М представляет новое поколение 
мощных маневровых тепловозов, созданных на базе серийно 
выпускаемых локомотивов ТЭМ14 и значительно усовершен-
ствованных по ряду параметров. Основная особенность улуч-
шенной модели  — современный отечественный двигатель 
6ДМ-185Т, разработанный на Уральском дизель-моторном 
заводе (УДМЗ, входит в Холдинг СТМ).

Общая мощность двух дизелей локомотива составляет 
1860 кВт (2530 л.с.). При норме обработки состава массой до 
8 тыс. т тепловоз ТЭМ14М в Усть-Луге «берет» поезда весом до 
10 тыс. т, что является абсолютным рекордом для маневровой 
техники.

По материалам 
Управления по связям с общественностью 

Холдинга «Синара — Транспортные Машины»

НОВОСТИ ГРУППЫ СИНАРА
Самые мощные маневровые тепловозы будут работать в портах Ванино и Новороссийск

Тепловоз ТЭМ14М для перевалки угля 
в порту Ванино


