Руководители ОГКл т.г. В.Б. Майский, С.М. Никитин, В.Р. Степанов, М.И. Сотниченко, С.В. Осипов, А.Г. Боровков - старые, опытные конструкторы, которые определяли развитие магистрального грузового тепловозостроения не только на нашем заводе, но и во всей отрасли в руководящий состав ЦКБ не вошли.

Руководителями ЦКБ были назначены т.т. С.П. Филонов, А.И. Гибалов, Д.М. Хахарев, В.С. Титаренко, А.Е. Зиборов.

До образования ЦКБ укачанные специалисты (кроме Л. Б. Зиборова) работали в ОГК ГТУ и поэтому не были достаточно компетентны в области тепловозостроения.

Отстранение руководителей ОГКл от руководства новой конструкторской организацией на заводе - ЦКБ послужило одной из причин отставания отечественного тепловозостроения, которое со всей остротой проявилось в 80-е годы, когда в течение 17 лет (с момента выдачи техзадания на магистральный грузовой тепловоз секционной мощностью 4000 л.с.) производственное объединение "Луганский тепловозостроительный завод" не смогло не только освоить производство магистральных тепловозов мощностью 4000-6000 л.с., но даже сдать межведомственной комиссии тепловоз 2ТЭ121, опытный образец которого был построен еще в 1977 году.

- Руководство ЦКБ отказалось от продолжения направления развития тепловозостроения, разработанного и проводимого в ОГКл, правильность и целесообразность которого была подтверждена еще в 60-е годы, а разработка нового направления потребовала значительного времени на создание конструкторского задела и этим самым поставила завод в трудное положение.

Руководство ЦКБ не приняло также один из основных организационных вопросов, существовавший в ОГКл.

Так, в ОГКл ответственным за тепловоз назначался один руководитель - ведущий конструктор по машине, он же - заместитель главного конструктора. Соответственно по данной машине ему полностью подчинялся конструкторский коллектив, который разрабатывал эту машину.

В 1969 году к такому же решению пришли и в фирме "Дженерал Моторс" (отделение Шевроле), где также стал назначаться по каждой машине только один ответственный руководитель с предоставлением ему всех прав.

В ЦКБ ведущие конструкторы по машинам назначались, однако необходимые для успешной работы организационные и технические права им не были предоставлены. Поэтому в ЦКБ не удалось создать единый, сплоченный, целенаправленный конструкторский коллектив, подобный коллективу ОГКл, так как руководители ЦКБ в практике сво-
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ей работы отвергали все организационные, моральные и технические принципы, существующие ранее в ОГКл. где почти каждый год создавался новый опытный тепловоз.

Все сказанное выше привело к продолжению выпуска о 80-е годы уже давно морально устаревших тепловозов, созданных в 60-е годы типа 2ТЭ10Л, М62.

На протяжении 70-х и 80-х годов зги тепловозы выпускались в различных модификациях, например, 2ТЭ10В, ТГЭ10В, 2ТЭ10М, 4ТЭ10С, однако изменения, которые проводились в модификациях тепловозов, не касались повышения технико-экономических параметров и не соответствовали научно-техническому прогрессу в тепловозостроении.

Дорого обошлась заводу и железнодорожному транспорту нашей страны коренная реорганизация отдела главного конструктора по локомотивостроению на  Луганском тепловозостроительном заводе. Пройдет десяток лет, созданное центральное конструкторское бюро (ЦКБ), а затем конструкторское подразделение проектирования локомотивов (КППЛ) при институте ПКТИ с трудом создаст новый тепловоз типа 2ТЭ121 мощностью 4000 л.с. в секции, однако недостаточно квалифицированное решение многих конструкторских проблем потребует еще много лет на их доводку до работоспособного состояния. И в середине 80-х годов этот тепловоз не получил признание заказчика - Министерства путей сообщения, как тепловоз будущего.

Ведущий конструктор по тепловозу 2ТЭ121 Науменко В.В. не смог сосредоточить всю техническую власть в своих руках, а также грамотно решать все вопросы по конструкции, в результате чего пришлось много тратить времени на его доводку.

За два десятка лет не произошло и сплоченности коллектива конструкторов, как это было раньше. Все подразделения были разобщены и вступали в производственные отношения не по воле души, профессиональному творчеству, а по командам вышестоящих руководителей. Не улучшилась творческая обстановка в конструкторском подразделении и при создании проектно-конструкторского и технологического института, объединившего инженерно-технические службы завода в единую организацию.

29. ИНСТИТУТ ПКТИ
Проектно-конструкторский и технологический институт тепловозов - это поучительная десятилетняя история в жизни завода и центрального конструкторского бюро, где ЦКБ составляло порядка 30% штатного расписания и ему принадлежала одна из ведущих ролей в институте.
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Участники Великой Отечественной войны проектно-конструкторского и технологического института производственного объединения "Лугинсктепловоз". 8 мая 1981 г.
В поисках новых путей экономического развития и самостоятельного финансирования в 70-х годах многие заводы и организации страны начали создавать объединения и институты с целью концентрации пол единым руководством предприятий и организаций, родственных по профилю продукции, а также инженерных служб для более качественного решения вопросов технического прогресса. Не прошла стороной эта волна и наш тепловозостроительный завод. Он стал производственным объединением «Лугансктепловоз». С кем и чем он объединился, до сих пор многим непонятно. Практически была разрушена старая, простая, прямая заводская структурная форма руководства цехами и отделами непосредственно дирекцией завода.

Приказом №298 от 20.09.1977 года Министр МТТМ Жигалин В.Ф. дал добро на организацию института, в котором сказано:

"Создать в составе производственного объединения тепловозостроения (г. Луганск) проектно-конструкторский и технологический институт тепловозостроения (ПКТИтепловозов) на правах производственной единицы. Организацию института осуществить на базе технических служб Луганского тепловозостроительного завода имени Октябрьской революции, головного завода и Луганского филиала ВНИТИ."
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11.1 основании этого приказами директора .(анода № 110 от 28.12.1977 г., № 295 от 05.05.1978 г. и № 518 от 28.08.1978 г. институт ПКТИ был создан из заводских инженерных служб: ЦКБ, ОГКом, филиала ВНИТИ. ОГГ, ОГС, ОГМ, СКБа автоматизации. Всего 11 подразделений вошло в институт. Штатная численность института ПКТИ на момент перевода отделов завода составляла 3090 человек. Из них 2542 - ИТР. 160 - служащих и 388 рабочих, при этом численность ЦКБ составляла 1048 человек.

Первым директором института ПКТ был назначен главный конструктор ЦКБ Филонов Степан Павлович, однако к исполнению обязанностей он не приступил, вероятно, поличным мотивам. Впоследствии Филонов С.П. значился заместителем директора института главным конструктором ЦКБ.
Затем директором назначили Спирягина Игоря Константиновича, ранее работавшего в ЦКБ, затем заместителем главного инженера завода, позже -начальником вычислительного центра.

Главным инженером института был назначен Скляров Виктор Михайлович, начальник бюро из ЦКБ. Заместителем директора института по общим вопросам назначили Остащука Михаила Николаевича. Эти руководители приступили организационно исполнять приказы министра и директора завода по созданию проектно-конструкторского и технологического института (ПКТИ). Это был период создания действенной структуры института, период перемещения инженерных служб.

В 1980 году Спирягин И.К. оставил институт и вернулся в ЦКБ. Директором ПКТИ назначили Кондратова Алексея Антоновича, ранее работавшего главным технологом, затем - заместителем главного инженера завода.

Позже Кондратова А.А. назначают директором института ПТИмаш, а институт ПКТИ возглавил Скляров Виктор Михайлович, работавший главным инженером ПКТИ. Вместо него главным инженером стал Могильный Аркадий Дмитриевич.

В этот период в институте ПКТИ работало 3158 человек с фондом зарплаты 5480000 рублей. В ЦКБ работало 1478 человек. Несмотря на большую численность специалистов, объединенных в 23 отдела, институт ПКТИ не отдавал производству того. что предполагалось получать от него по созданию новых локомотивов и прогрессивной технологии. Сложилось так, что с начала создания института отделами и специалистами отделов института командовали все: директор института, главный
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инженер и директор завода. командовали по старинке, как было раньше. Менялась неоднократно структура института.

Так, в 1981 году из подчинения института был выведен отдел главного металлурга, в 1983 году - специальное конструкторское бюро автоматизации. а в 1986 году было изъято 197 штатных единиц по воле дирекции завода. Все беды завода связывались с неудовлетворительной работой института. Все чаще дирекцией завода выдвигался вопрос о ликвидации института ПКТИ. Не мог быстро созданный институт нормально развиваться и функционировать, выдавать проекты в такой ненормальной обстановке на заводе, когда, вместо помощи, с первых дней начали ставить вопрос о его ликвидации.

В этих сложных взаимоотношениях между институтом, заводом и министерством работать становилось все труднее и труднее.

В феврале 1987 года институт ПКТИ возглавил Гибалов Анатолий Иванович, ранее работавший заместителем главного конструктора ЦКБ. Человек он волевой, более энергичный по сравнению со своими предшественниками, но поставить и направить четкую работу служб института за короткий период ему не удалось.

Судьба института в начале 1988 года уже была предрешена.

Приказом Министерства тяжелого и транспортного машиностроения № 288 от 31 мая 1988 года были предусмотрены очередные структурные изменения состава производственного объединения "Лугансктепловоз".

На основании этого приказа новый генеральный директор завода В.И. Квасов издал свой приказ № 513 от 20.06.1988 г. о создании комиссии по подготовке ликвидации института ПКТИ и включению высвободившихся инженерных подразделений в структурный состав завода, главного конструктора, главного технолога и главного сварщика.

Далее директор завода, на основании Приказа Министра от 31.05.1988 № 288, издал приказ от 25.07.1988 г. № 636 "О прекращении деятельности ПКТИ тепловозостроения".

Вот так был создан, затем ликвидирован проектно-конструкторский и технологический институт (ПКТИ), не давший заводу значительного научно-технического прогресса в локомотивостроении и в технологии производства за свою десятилетнюю историю существования. Все делалось поспешно, без должного научно-экономического обоснования.

После ликвидации все бывшие руководители института ПКТИ устраивались на заводе, как говорится, кто как смог.

Десятилетняя история существования института ПКТИ наглядно показала отрицательное отношение последней администрации завода к руководству своими инженерными службами.

Вот поэтому престиж инженера на заводе очень низок и не потому,
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что инженер не способен, а потому, что было создано такое мнение о нем в последнее время.

А ведь инженер и только он создал с 1956 по 1988 гг. 68 типов и разновидностей тепловозов, десятки тысяч которых работали на  32-х железных дорогах страны и по многих странах мира.

А ведь многие заводчане об этом не знают. Тогда бы отношение к инженеру на заводе было бы иным.

30. АЛЬБОМЫ-КАТАЛОГИ (ЭТО НАШЕЙ ИСТОРИИ СТРОКИ)
Следует  отметить еще одно важное событие в жизни конструкторского коллектива. Впервые на заводе были составлены альбомы-каталоги всех тепловозов, которые изготовил Луганский тепловозостроительный завод имени Октябрьской революции за период с 1956 по 1988 годы. Заводская газета "Октябрьский гудок" от 03.08.1989 г, информировала об .этом событии трудящихся завода так:

"Впервые на заводе"
"Локомотивы Ворошиловградского тепловозостроительного завода имени Октябрьской революции" - гак называется альбом-каталог, составленный инженерами-конструкторами центрального конструкторского бюро В.Р. Степановым, В.Г. Шмуличем и автором этой информации. Что это такое, альбом-каталог?

В нем даны краткие аннотации истории создания и постройки всех тепловозов, их полные поагрегатные технические параметры, схемы расположения оборудования. Прилагается сводная таблица основных данных каждого локомотива как построенных, так и спроектированных, начиная с 1956-го, и по 1988 год. Поскольку многие однотипные локомотивы имели разные обозначения, в альбоме даются пояснения этим условностям. Открывается альбом предельно сжатой информацией, а точнее сказать, перечислением фамилий ведущих специалистов подразделения, которые внесли наиболее значительный личный вклад в создание многих тепловозов на заводе.

Историю тепловозостроения на заводе можно разделить на три этапа: создание тепловозов собственной конструкции с электрической передачей постоянного тока, тепловозов с гидравлической передачей и, наконец, тепловозов с электропередачей переменно постоянного тока. Альбом и стал подробной иллюстрацией этой истории.

Состоит он из двух частей. В первой части показаны параметры 37 тепловозов с электропередачей постоянного тока: ТЭЗ, 2ТЭ10Л и М62 всех модификаций, а также локомотивы с гидравлической передачей:

ТГМ2, ТГ100, ТГ102, ТГ105. ТТ106 и газотурбовоза ГТ101.
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О последнем типе машин многие заводчане знают крайне мало, а молодые, возможно, и вообще не слышали. Поэтому хочу обратить внимание на то. что, начиная примерно с 1957 года, когда тепловозостроение на заводе только еще зарождалось, конструкторами была сделана попытка создан, локомотивы с гидравлической передачей, которая имела лучшие технико-экономические данные, а также сулила большую экономию цветных металлов. "Года был создан целый мощностной ряд таких машин -опытная партия. Однако в дальнейшем в силу ряда причин от замысла пришлось отказаться, что, впрочем, сделали и в мировой практике. А гидравлическая передача осталась лишь на маневровых локомотивах.

Вторая часть альбома рассказывает о более прогрессивных тепловозах с электрической передачей переменно-постоянного тока типа ТЭ109, 2ТЭ116. ТЭ114 и множестве их модификаций, поставляемых как на железные дороги страны, так и на экспорт.

Кроме этого, показаны созданные в последние годы новые, опытные тепловозы: 2ТЭ121, ТЭ121. ТЭ136. Даны характеристики первого опытного тепловоза типа ТЭ120 с электрической передачей переменного тока. Работы над ним продолжаются. На названных тепловозах применено много совершенно нового электрического оборудования и новые высокооборотные дизели.

Альбом как справочное пособие предназначен для конструкторов и технологов, инженеров и техников, научных работников, связанных с проектированием, постройкой, испытаниями и эксплуатацией локомотивов, а также для студентов вузов и техникумов, рабочих, всех, кто интересуется историей тепловозостроения, не разрывной с историей всего нашего коллектива.

Идея создания альбома-каталога вынашивалась давно. Многие годы, честно сказать. Вплотную мы ею начали заниматься восемь лет назад. За это время проделана большая работа по поиску технических документов на машины 50-60-х годов, созданию оригиналов, а затем снятию первых экземпляров в не очень к тому приспособленных условиях.

Большим подспорьем в работе были личные записки, которые собирались и накапливались более 30 лет, а также использовалась техническая документация на тепловозы, созданная отделом перспективного про-' актирования и другими подразделениями центрального конструкторского бюро завода.

Таким образом, попытка собрать воедино такой большой материал творческого дерзания конструкторов завода увенчалась успехом. Мне хочется верить, что этот многолетний труд будет интересен и полезен как специалистам, так и всем заводчанам, чьими руками все эти тепловозы создавались.

Александр БУЯНОВ, инженер-конструктор ЦКБ.
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Авторы рады этому событию. так как давняя их задумка о создании такого альбома осуществились. Они надеются, что собранный ими большой материал по тепловозостроению  пригодится многим заводчицам в  своей практический трудовой деятельности кик в настоящее так и в будущее время.
31. ОГКЛ - КУЗНИЦА КАДРОВ

Забегая на многие года вперед, можно назвать имена следующих конструкторов. которые в разнос время (начиная с 1956 года) были выдвинуты на ответственные руководящие должности:

1. Турик Николай Антонович - заместитель главного конструктора по перспективным работам. Главный конструктор завода. Начальник управления машиностроительной промышленности Украинского Совнархоза. директор Луганского тепловозостроительного завода. Герой Социалистического труда, доцент.

2. Крамаренко Александр Григорьевич заместитель главного конструктора по серийному производству, начальник производства завода, секретарь городского комитета партии, директор одного из заводов города.

3. Кириллов Юрий Георгиевич руководитель группы, начальник бюро перспективного проектирования отдела, заместитель главного конструктора по перспективным работам, заведующий кафедрой Луганского машиностроительного института, доцент.

4. Коняев Алексей Николаевич - руководитель группы, начальник бюро перспективного проектирования отдела, главный конструктор завода по локомотивостроению, заведующий кафедрой, ректор Луганского машиностроительного института, доктор технических наук, профессор.

5. Филонов Степан Павлович - руководитель группы отдела, начальник тепловозосборочного цеха, главный конструктор отдела газотурбинных установок, главный конструктор ЦКЬ, главный конструктор КППЛ ПКТИ -заместитель директора института ПКТИ, главный конструктор ЦКБ.

6. Зиборов Александр Егорович - руководитель группы отдела, начальник ряда цехов завода, заместитель главного инженера завода но экспорту, заместитель главного конструктора по серийному производству тепловозов КППЛ ПКТИ.

7. Буянов Александр Федорович руководитель группы отдела, заместитель главного конструктора по опытным работам, главный конструктор завода по общему машиностроению, главный конструктор управления машиностроительной промышленности Луганского совнархоза, начальник бюро тепловозов тина ТЭ109.
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8 Никитин Семен Михайлович руководитель группы, начальник бюро, заместитель главного конструктора отдела по серийному производству тепловозов.

9. Сотниченко  Михаил Иосифович - руководитель группы, начальник опытно-исследовательскою бюро, заместитель главного конструктора отдела по экспортным тепловозам.

10. Осипов Сурен Вагинакович - руководитель группы, начальник бюро, заместитель главного конструктора огдела по электрооборудованию тепловозов, заместитель заведующего отделом Всесоюзного научно-исследовательского тепловозного института город Коломна.

11. Боровков Александр Гаврилович руководитель группы отдела., начальник бюро, заместитель главною конструктора отдела по экс периментальным работам.

12. Степанов Владимир Романович - руководитель группы  отдела, заместитель главного конструктора отдела по новым тепловозам, заведующий отделом перспективного проектирования тепловозов КППЛ ПКТИ.

13. Пупынин Георгий Андреевич - руководитель группы, начальник бюро, заместитель главного конструктора КППЛ ПКТИ по электрооборудованию тепловозов.

14. Хахарев Лев Михайлович - руководитель группы, начальник бюро, заместитель главного конструктора по газотурбинным установкам, заместитель главного конструктора КППЛ ПКТИ по перспективному проектированию локомотивов.

15. Гибалов Анатолий иванович руководитель группы, начальник-бюро СКО, заместитель главного конструктора КППЛ, директор про-ектно-конструкторского и технологического института производственного объединения «Лугансктепловоз», заместитель главного инженера завода по экспортным поставкам.

16. Попов Николай Михайлович - начальник лаборатории танзолитических измерений, секретарь парткома отдела, секретарь Жовтневого райкома партии, секретарь Луганского городского комитета партии, второй секретарь Луганского областного комитета партии.

17. Шевченко Петр Михайлович - руководитель группы, начальник бюро отдела, заместитель главного инженера завода, главный инженер завода, кандидат технических наук.

18. Лобанов Николай Борисович - руководитель группы, начальник-бюро. главный конструктор управления машиностроения Луганского совнархоза, директор Луганского филиала ВНИТИ, заведующий отделом КППЛ ПКТИ.

19. Майский Виталий Ефимович- руководитель группы, начальник бюро перспективного проектирования отдела, главный конструктор отдела по локомотивостроению, заведующий отделом КППЛ ПКТИ.
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20. Колдоба Виктор Петрович руководитель группы, начальник бюро, главный конструктор отдела.

21. Спирягин Игорь Константинович - руководитель группы, начальник бюро перспективного проектирования, заместитель главною инженера завода, заместитель начальника вычислительного центра, директор проектно-конструкторского и технологического института, заведующий отделом КППЛ ПКТИ, заместитель главного конструктора ЦКБ.

22. Стариков Виктор Григорьевич руководитель группы (парторг отдела), второй секретарь парткома завода, заместитель генерального директора объединения но кадрам.

23. Скляров Виктор Михайлович руководитель группы, начальник бюро отдела, главный инженер, затем директор проектно-конструкторского и технологического института  (ПКТИ).

24. Мищенко Константин Павлович руководитель группы, начальник бюро, заместитель заведующего отделом КППЛ, заместитель главного конструктора серийного производства, главный конструктор ЦКБ.

25. Голубенко Александр Леонидович - слесарь, техник, руководитель группы ЦКБ завода. Ректор Луганского Восточноукраинского Национального государственного университета имени Владимира Даля. Доктор технических наук, профессор кафедры локомотивостроения, академик двух отраслевых академий Украины и Российской Федерации.

26. Найш Наум Михайлович - руководитель группы, начальник бюро, заместитель главного инженера по новой технике, заместитель технического директора по новой технике.

Можно было список продолжить. Многие конструкторы были назначены начальниками бюро ЦКБ, заведующими отделов и секторов КППЛ ПКТИ, ведущими конструкторами, занимали ответственные выборные общественные должности.

Словом, отдел главного конструктора по локомотивостроению - технический мозг завода всегда был и есть резервом и источником, откуда черпались кадры специалистов на все руководящие должности как на заводе, -гак и для других организаций.

32. ОБЩЕСТВЕННЫЕ ОРГАНИЗАЦИИ КОНСТРУКТОРСКОГО ПОДРАЗДЕЛЕНИЯ

На всех этапах технического прогресса и времени партийная, профсоюзная и комсомольская организации отдела главного конструктора по локомотивостроению, затем центрального конструкторского бюро и конструкторского подразделения проектирования локомотивов ПКТИ жили одной жизнью и одними мыслями со всем коллективом конструк-
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торов, вдохновляя его на выполнение всех творческих планов в области локомотивостроения. Описать деятельность общественных организаций в конструкторском подразделении авторы не планировали, так как это большой самостоятельный раздел. Они в своих воспоминаниях коснулись лишь только технической профессиональной стороны. В разные времена, начиная с конца 40-х годов секретарями партийной организации были избраны конструкторы: Шведов Н.Л., Татоли А.В.. Бакланов В.Х.. Притыкин Д.Л., Горшков Л.И., Зиборов А. Е. Тертыченко В.М., Попов И.М., Водинов А.Е.. Стариков В.Г., Донченко Г.Д., Мищенко К.П., Чеглаков В.И.. Андреев А.Г., Щербаков В.П. Профсоюзом руководили: Горшков Л.И.. Кириллов Ю.Г., Зиборов А.Е., Буянов А.Ф. Згонник А.И., Прохоров В.Ф., Чижов С.П.. Ломакин Е.И., Мокроусов С.Д., Ермолова И. В.

Из комсомольских вожаков особенно заметными были в послевоенный период Водинова (Садовская) Мария Лукьяновна, Коняева (Иванникова) Зинаида Михайловна. Онищенко Юрий Иванович. а в восьмидесятых годах Гетьманскин Игорь Владимирович.

Выполняя свои общественные обязанности все они честно трудились на основной работе и со временем многие из них стали известными в конструкторском отделе и на заводе.

33. ЗАКЛЮЧЕНИЕ
При написании второй части истории конструкторского отдела Луганского тепловозостроительного завода имени Октябрьской революции под названием "Творцы тепловозов" воспоминания специалистов, авторы встретились с большими трудностями. Помогли им в преодолении этих трудностей в основном личные записки и воспоминания о тех событиях в жизни конструкторов, к которым они были причастны, или были свидетелями многих свершений. Поэтому описания событий разного периода времени изложены так, как они представлялись авторам.

Авторам также помогли ветераны отдела, товарищи по работе: Никитин С.М., Гайворонский Б.Г., Айзенштадт М.Г., Лобода А.[1., Куландин В.С., Зенцев Г.Г., Литвинов А.Т., Роберман Р.М., Мороз В.А., Водобоев И.Н.. Пупынин Г.А., Найш Н.М., Ломакин Е.Н. и другие конструкторы.

Авторы очень признательны всем, кто вспомнил отдельные эпизоды из жизни конструкторов и помогли написать эту историю. Большую моральную поддержку и вдохновение оказывал заместитель главного конструктора Мищенко К.П.

Естественно, некоторые события отражены, может быть, не совсем
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точно или не так, как бы хотелось отдельным товарищам. Но да простят нас коллеги за неточность и даже, может, за некоторую дерзость.

Мы проявили инициативу, вложили огромное напряжение памяти, перелистали многие документы, покрывшиеся пылью, и затратили не один год свободного времени, чтобы воссоздать историю славного конструкторского отдела по локомотивостроению.

Рассказали о его людях, которые постоянно вносили свою лепту в развитие локомотивостроения на заводе и в стране и вместе с трудящимися всего завода поднимали авторитет и славу Луганского тепловозостроительного завода имени Октябрьской революции.

Авторы надеются, что их молодые коллеги, конструкторы-локомотивщики 90-х годов, продолжат историю замечательного конструкторского отдела и расскажут заводчанам 21 столетия, чем занимались и что создавали они для железных дорог нашей страны и за рубеж в конце двадцатого столетия.

А.ф. БУЯНОВ В.Р. СТЕПАНОВ 198З-1989гг.
КОНСТРУКТОРЫ И ЗАВОД В КОНЦЕ 20-ГО СТОЛЕТИЯ
В 1989 году Буянов А.Ф. и Степанов В.Р. закончили писать историю конструкторского отдела Луганского тепловозостроительного завода имени Октябрьской революции о тепловозостроении, охватывая период с 1956 по 1990 год. Мы не предполагали, что кому-то из нас придется дописывать эту историю до конца 20 века, т.е. девяностых годов, так как молодые конструкторы не подхватили эстафету и не дописали ее.
Эта доля выпала мне. Вместе с Найшем Н.М., Пупыниным Г.А., Мищенко К.П. были дописаны недостающие сведения о работе бюро дизелей, электрооборудования и серийного производства, которое хорошо показал в первой части Аникеев М.Н., жизни конструкторов 90-х годов осветил ветеран отдела Евгений Иванович Ломакин, за что им выражаю искреннюю благодарность.
Девяностые годы для конструкторов и завода были полны исторических событий. В 1996 году заводу исполнилось сто лет! Это знаменательная дата в истории завода. Все началось с дореволюционного Луганского паровозостроительного завода Гартмана. Затем советский период, завод стал именоваться именем Октябрьской революции. За вековой юбилей, с 1900 по 1956 годы завод выпустил более 12000 паровозов, общей мощностью 25.544000 л.с. и с 1956 по 1996 годы - 44260 тепловозов, мощностью от 750 до 6000 л.с. в секции для железных дорог Советского Союза и других стран мира. Из них 3883 тепловоза были
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поставлены в Польшу, Венгрию, Чехословакию, Германию. Болгарию, Индию, Сирию, Египет, Монголию, Кубу и Корею. Это был трудовой подвиг заводчан, в котором большая, важнейшая доля творческого труда принадлежит конструкторам.
В начале 20-го века постройку паровозов вели единицы инженеров и техников. В 20-е годы был организован технический отдел, в котором уже работало более 20 специалистов. В 30-е годы их было порядка сорока, а в 1940 году 150 инженеров, техников и служащих.
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С изменением конструкции локомотивов потребовалось больше талантливых инженеров и новой множительной и вычислительной техники. Шестидесятые годы примечательны созданием перспективных тепловозов:
2ТЭ10Л, М-62, ТЭ109, ТЭ114, ТЭ116, над которыми трудились уже порядка 800 конструкторов.
На рубеже 90-го года центральное конструкторское бюро имело значительный инженерно-технический потенциал в области
тепловозостроения, располагало мощной экспериментально-производственной и опытно-исследовательской базой и вычислительной техникой.
В конструкторском бюро работало 1106 специалистов, из них - 906 инженеров. Эта мощная инженерная сила могла создавать новые типы современных тепловозов, постоянно их усовершенствовать и поддерживать высокий технический уровень находящихся в эксплуатации.
Распад великой многонациональной державы - СССР на отдельные самостоятельные государства нарушил десятилетиями сложившиеся экономические связи. Это привело к тому, что основная продукция завода - магистральные грузовые тепловозы оказались не востребованы.
Если еще в 1990 году завод смог построить и реализовать 1013 тепловозов, то в 1995 году построил лишь - 35!
В свой вековой юбилей, 1996 году, завод тепловозы уже не строил. Остановилась гигантская машина с огромным станочным парком и большими производственно-техническими возможностями.
Невостребованными оказались десятки тысяч рабочих, инженеров и служащих. Последние пять лет двадцатого столетия были тяжелейшими годами, повергшими завод в глубочайший кризис.
В центральном конструкторском бюро были прекращены все перспективные работы по тепловозостроению:
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1. По использованию природного сжиженного газа на тепловозах 2ТЭ10Г и 2ТЭ116Г в качестве топлива.
2. По отработке электропередачи переменного тока на тепловозе ТЭ137.
3. По доводке конструкции тепловоза ТЭ-121.
4. 11о созданию тепловоза 2ТЭ-116УП с генератором электрического отопления поезда.
5. 11о созданию тепловозов ТЭ-126  и ТЭ-127 с большой секционной мощностью.
6. По отработке микропроцессорной системы управления и диагностики
7. По созданию перспективных тележек и других узлов тепловозов.
В этих условиях перед ЦКБ была поставлена задача: расширить номенклатуру производства с тем, чтобы уйти от однопрофильного тепловозного производства с максимальным использованием существующие заводские производственные мощности.
В 1992 году специалисты ЦКБ Спирягин И.К., Лозовой М.Г., Сте-панепко В.М., Чеглаков В.И. и Ломакин Е.И. разработали, согласовали с потребителями и утвердили Минмашпромом Украины комплексную научно-техническую программу развития железнодорожного транспорта. Она была включена в государственную программу "Развитие рельсового подвижного состава специального назначения для железнодорожного транспорта и городского хозяйства".
Эта программа была введена в действие Постановлением Кабинета Министров Украины за №769 от 2 июня 1998 года, которая обеспечила работой многие предприятия.
В 1993 году приказом по Министерству холдинговая компания "Лугансктепловоз" была определена как головная организация Министерства по научно-техническому направлению: "Тепловозы, дизельпоезда, электропоезда. городской рельсовый электротранспорт, тормозные системы и приборы для подвижного состава железнодорожного транспорта".
Структурным подразделением, обеспечивающим выполнение функции головной организации, является центральное конструкторское бюро, обладающее достаточными научными кадрами и опытно-исследовательской базой.
В 1994 году на базе опытно-исследовательского подразделения ЦКБ был создан испытательный центр "Транссерт", который продлил аккредитацию в системе УкрСЕПРО Госстандарта Украины. Этот центр получил право испытывать магистральные и маневровые тепловозы, электровозы, мотовозы, мотрисы, дрезины, трамваи, вагоны дизель- и электропоездов, тормозное оборудование подвижного состава железных дорог и другие узлы перечисленной продукции.
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Первая половина девяностых годов была направлена на поиск изделий для завода и определение программы деятельности ЦКБ в новых условиях.
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Трамвайный вагон ЛТ-10. созданный конструкторами завода ни испытаниях.
Кроме работ, предусмотренных перспективным планом, конструкторы ЦКБ с 1991 года занимались созданием трамвайного вагона ЛТ-10. Были построены 18 опытных образцов трамвайных вагонов, которые проходят испытания на заводе, в городах Енакиево, Москве, Луганске.
С 1992 года конструкторы разрабатывали чертежи дизель-поезда. Опытные узлы, прицепной вагон, установка дизель-генератора на стенде подверглись испытаниям. Проведены испытания моторного вагона и отладки электропередачи. После завершения всего объема испытаний четырехвагонный дизель-поезд в 1996 г. передан в эксплуатацию на железную дорогу.
В 1994 году конструкторы разработали чертежи прицепного вагона к тепловозу и пустили в производство. В 1996 году вагон был построен и подвергнут испытаниям. Одновременно конструкторы проводили модернизацию тепловоза 2М62Удля вождения прицепных вагонов.
После проверки тепловоза 2М62У в сцепе с прицепными вагонами этот поезд был отправлен для дальнейших эксплуатационных испытаний в депо Коломыя Львовской железной дороги.
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Подобная модернизация была проведена на тепловозах 2ТЭ-116 для Донецкой железной дороги.

Позже была проведена модернизация под тягу 49 секций тепловозов 2ТЭ-116, 2М-62, ТЭ-10 с улучшенными характеристиками.

Кроме этого, в первой половине девяностых годов конструкторы создали мотовоз, скребковый конвейер для угольных шахт, вагонетку для перевозки людей по горизонтальным выработкам шахты. Разработали унифицированный ряд поворотных кругов размеров 22, 25, 30, 33 м для железнодорожных депо. Были изготовлены опытные партии этих изделий и отправлены заказчикам.

Разработана документация на четырехосную тележку для локомотивов, теплообменник, крупорушку, ножницы по металлу, автоцистерну для пищевых жидкостей, культиватор противоэрозионный и на другие изделия.

Из приведенного перечня работ, которые не являются чисто тепловозными. видно, что оставшийся конструкторский потенциал еще может выполнять любые металлические конструкции, да то они конструкторы. хотя за десять последних лет численность их уменьшилась в два раза.

Однако более близкими по содержанию и назначению были дизельные поезда и электропоезда постоянного и переменного тока, над созданием и доводкой которых работали конструкторы завода в конце девяностых годов двадцатого столетия.

На будущее у конструкторов также есть перспектива, необходимо разработать рабочие чертежи на маневровые тепловозы для украинских железных дорог и на тепловозы в государства с тропически климатом.

Вот так работали конструкторы центрального конструкторского бюро холдинговой компании "Лугансктепловоз" в 90-е годы, сложные годы становления нового независимого государства - Украины.

Двадцать первый век - это новая история завода и конструкторского отдела, ее напишут мои юные коллеги.

Итак, историю конструкторского бюро последнего десятилетия двадцатого столетия считаю дописанной.

В заключении следует заметить, что эта книга увидела свет только благодаря настойчивому требованию старейшего конструктора ЦКБ завода -- Торбы Виталия Ивановича и при активной поддержке директора Народного музея холдинговой компании "Лугансктепловоз" - Трубачевой Веры Федотовны и я это требование выполнил.

11 марта 2002  года А.Ф. БУЯНОВ
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эпилог
Луганский тепловозостроительный завод имени Октябрьской революции являлся одним из крупнейших в мире по производству тяговых железнодорожных транспортных средств.

Более сорока тысяч тепловозов разных серий и модификаций эксплуатируются на железных дорогах бывшею Союза и республик, а также многих зарубежных стран.

Завод имел мощное центральное конструкторское бюро, которое создало много новых тепловозов мощностью от 750 до 6000 д.с. в секции и определяло техническую политику страны в области локомотивостроения. В своей практической деятельности ЦКБ было тесно связано со многими научными центрами и железными дорогами, где эксплуатировались тепловозы.

Развал СССР в 1990 году на отдельные независимые государства потряс до основания Великое государство и бывшие союзные республики. И еще целых десять лет девяностых годов продолжалось разрушение заводов и фабрик, колхозов и совхозов, школ и детских садиков, клубов и театров, построенных не одним поколением советских людей.

Трагическая участь постигла в первую очередь крупные государственные заводы и Луганский тепловозостроительный завод, ныне холдинговую компанию «Лугансктепловоз».

Завод имел широкую сеть производственных отношений с сотнями других заводов как внутри страны, так и за рубежом, которые поставляли комплектующие изделия. Нарушение этих связей означало катастрофу для больших и малых предприятий.

Еще по инерции, имея запасы сырья и оборудования, завод в 1990 году изготовил 1013 тепловозов, а в 1995 году - только 35 тепловозов. В юбилейном, 1996 году, завод прекратил изготавливать тепловозы - и так до конца XX века.

В этот сложный переходный период численность конструкторов в ЦКБ сократилась на 50 %, ушли опытные и молодые кадры.

На заводе необходимы были руководители, специалисты, которые бы взяли на себя ответственность за дальнейшую судьбу завода. И такие энтузиасты на заводе нашлись. Команду единомышленников возглавил заводчанин, инженер Мельников Николай Петрович, который в последствии стал председателем правления, генеральным директором холдинговой компании «Лугансктепловоз».

Его первым заместителем стал технический директор Басов Геннадий Григорьевич.
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Был определен состав заместителей генерального директора, отвечающий за завод и его службы, за производство от начата до конца:

Быкадоров Виктор Петрович, Карпов Петр Николаевич, Кувычка Олег Викторович, Кушнарев Стефан Игнатьевич, Малов Вячеслав Анатольевич, Подоилслов Александр Николаевич, заместители технического директора: Наши Наум Михайлович, Бондарев Александр Федорович, Комышанский Юрий Иванович. Главные специалисты: Мищенко Коне таи щи Павлович. Якименко Чтений Александрович, Ткаченко Александр Николаевич, Трещин Александр Иванович, Кушнаренко Анатолий Николаевич. Начальники основных цехов: Солодкий Александр Сергеевич, Скляров Владимир Петрович, Линьков Владимир Дмитриевич, Гальчевский Сергей Петрович. Гниденко Юрий Павлович, Ятченко Валерий Михайлович, Тер-Степанов Валерий Иванович, главный диспетчер Вадмсрсон Владимир Владимирович и много других замечательных руководителей производств, дочерних предприятий, которые общими усилиями остановили падение завода.

Они разработали план дальнейшей деятельности производства, как бы вдохнули новую трудовую жизнь на заводе. Им поверили рабочие.

С 2000 года завод начал делать первые трудовые шаги.

Конструкторы за короткое время создали трамваи для городских железных дорог, дизель-поезд, электропоезд на постоянном и переменном токе для железных дорог Украины; созданы вагоны для пригородных поездов. Все это делается на заводе и поставляется заказчику. Ремонтируются тепловозы по заказам депо дорог.

Конструкторы работают над тепловозом для тропических стран, электровозом и другими изделиями на перспективу.

Утром, когда идет через проходную рабочая смена, на душе становится радостно: значит, наш родной завод будет жить, людям будет работа и заработная плата.

В этом большая заслуга коллектива и руководства холдинговой компании «Лугансктепловоз».

В этой книге часто повторяются фамилии одних и тех же конструкторов. Да, это так. Они плодотворно трудились на разных участках конструкторских работ и оставили о себе, по нашему мнению, заметный след в создании локомотивов.

Однако мы с большим уважением относились к каждому труженику ЦКБ, какую бы он работу ни выполнял.
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ОБОЗНАЧЕНИЯ

1. ОГКЛ - отдел главного конструктора по локомотивостроению.

2. ЦКБ - центральное конструкторское бюро.

3. ПКТИ - проектно-конструкторский и технологический институт.

4. КППЛ - конструкторское подразделение проектирования локомотивов.

5. ИТР инженерно-технические работники.

6. БЧХ - бюро чертежного хозяйства.

7. МПС - Министерство путей сообщения.

8. ВСПХ - Всесоюзный Совет Народного хозяйства.

9. ВУЗ - высшее учебное заведение.

10. ВНИТИ - Всесоюзный научно-исследовательский тепловозный институт.

11. МИИТ - Московский институт инженеров транспорта.

12. ХИИТ - Харьковский институт инженеров транспорта.

13. МВТУ - Московское высшее техническое училище имени Баумана.

14. ЛИИЖТ- Ленинградский институт инженеров железнодорожного транспорта.

15. ГКО - Государственный комитет обороны.

16. ТЭ - тепловоз с электропередачей.

17. ТГ - тепловоз с гидропередачей.

18. ЦЛПБ - центральное локомотивное проектное бюро.

19. ВКП(б) - Всесоюзная коммунистическая партия большевиков.

20. ИРТ - институт реконструкции транспорта.

21. НИИЖТ- научно-исследовательский институт железнодорожного транспорта.

22. Совнарком - Совет народных комиссаров.

23. ТЭЦ - теплоэлектроцентраль.

24. ЦНИИ - центральный научно-исследовательский институт.

25. ОД, Щ, ФД, ИС, СО, Л, ЛВ - индекс (обозначение) паровозов.

26. НТС - научно-технический совет.

27. СКБГ - специальное конструкторское бюро по газовым турбинам.

28. ПТО - паровозо-технический отдел.
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