В 1931 году было организовано тепловозное депо Ашхабад Среднеазиатской железной дороги, куда и были переведены все тепловозы с Люблинской базы.
Первым серийным тепловозом был тепловоз типа 2-5-1 серии ЭЛ-12, построенный в 1932 году Коломенским заводом.
В 1937 году после изготовления 32 серийных тепловозов постройка их была прекращена без достаточных к тому оснований, которая возобновилась только в послевоенный период с 1946 года на Харьковском заводе.
Взамен тепловозов стали поступать в депо Ашхабад паровозы серии СОк с конденсацией пара.
Нужно сказать, что после прекращения постройки паровозов в Ашхабаде было построено новое депо, К этому времени в депо были подготовлены квалифицированные кадры по управлению и ремонту тепловозов.
Одновременная работа имевшихся в депо Ашхабад тепловозов серии Ээл  и паровозов серии СОк с конденсацией пара позволила произвести сравнительную оценку экономичности этих локомотивов, водивших поезда одинакового веса.
Тепловозы серии Ээл  расходовали условного топлива на измеритель в 5-6 раз меньше, чем работающие в тех же условиях паровозы серии СОк.
Наш опыт с постройкой тепловозов с электропередачей был использован за рубежом. Наша страна, являвшаяся родиной тепловозов, сама в 1945 году получила тепловозы мощностью в 1000 л.с. из США. После Великой Отечественной войны тепловозостроение было организовано на Харьковском заводе транспортного машиностроения, который приступил с 1946 года к серийному выпуску односекционных тепловозов ТЭ-1 на двух трехосных тележках, мощностью 1000 л.с. с двигателем Д 50.
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Для нашего железнодорожного транспорта требовались тепловозы более мощные, поэтому уже в 1949 году Харьковским заводом был по-

строен первый двухсекционный тепловоз серии ТЭ2, с использованием того же четырехтактного двигателя Д50 в каждой секции, что позволило поднять мощность двухсекционного тепловоза до 2000 л.с. Конструкция секций ТЭ-2 подверглась значительному изменению, позволившему сократить вес одной секции на 41 тонну по сравнению с секцией ТЭ1, при той же мощности дизеля. Облегчение было получено за счет замены трехосных тележек двухосными, снятия двух электродвигателей с каждой секции, уменьшения расстояния между тележками и сокращения длины рамы и кузова.

В 1953 году Харьковский завод выпустил для магистральных железных дорог двухсекционный тепловоз ТЭЗ, с двухтактным двигателем 2Д100, с общей мощностью 4000 л.с. в двух секциях, с конструктивной скоростью 100 км/час.

Особенно быстро отечественное тепловозостроение стало развиваться после июньского (1955 года) Пленума ЦК КПСС и XX съезда партии в 1956 году, когда было решено заменить устаревшие и неэкономичные паровозы электровозами и тепловозами. В связи с этим к постройке магистральных тепловозов, помимо Харьковского завода, были подключены Луганский и Коломенский заводы.

Переход завода с паровозостроения на тепловозостроение потребовал коренной перестройки всего производственного процесса. Эта перестройка началась одновременно как у конструкторов, так и у всего коллектива ИТР и рабочих. Конструкторам предстояло в короткий срок досконально изучить конструкцию и особенности нового локомотива. Переквалификация конструкторских кадров шла параллельно с освоением в производстве тепловоза ТЭЗ, с которого началось тепловозостроение на нашем заводе. Изучение конструкций тепловозов проводилось как в виде самостоятельных занятий каждым конструктором, так и на различных курсах специально организованных для этой цели. Предстояло изучить двигатели внутреннего сгорания, водяную и масляную системы охлаждения, разные способы передачи мощности от двигателя к колесным парам, электрическое оборудование, особенности экипажной части, включавшей ходовую часть, и другое. Детальное изучение всех этих вопросов было необходимо для создания кадров конструкторов, могущих вести как серийное производство, так и проектирование новых тепловозов.

Нужно отдать должное коллективу конструкторов: они быстро освоили новый вид локомотива и вскоре сами приступили к разработке конструкций новых тепловозов.
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После получения с Харьковского завода чертежей тепловоза ТЭЗ они были быстро скопированы, размножены и переданы для подготовки производства.

В начальный период подготовки производства к выпуску нашим заводом тепловозов, были для ознакомления организованы отдельные выезды на Харьковский завод как конструкторов, так и производственников, что, конечно, способствовало более быстрому ознакомлению с конструкцией нового локомотива и технологией изготовления его деталей и узлов, а также со сборкой их и испытанием тепловоза.

В цехах и отделах завода конструкторы читали лекции и проводили беседы для ознакомления широкого круга работников завода с новым локомотивом.

Переход завода на серийный выпуск тепловозов ТЭЗ потребовал коренной перестройки и технологии производства. Нужно было в короткий срок изготовить необходимую оснастку и специальный инструмент, что при малой мощности вспомогательных цехов представляло для завода трудную задачу.

На заводе, в цехах было добавлено новое оборудование для изготовления деталей тепловозов. В процессе уже начавшейся постройки тепловозов, для снижения трудоемкости их изготовления были созданы поточно-конвейерные линии. К их числу относились: шагающий конвейер для сборки тепловозных рам с комплексом кантующих и сварочных механизмов, конвейеры для сборки кузовов, организовано поточное производство шестерен, созданы поточные линии в комплексе кантователей и стендов для сборки рам тележек и многое другое. Для сборки секций радиаторов был технологами создан автомат для набора секции радиаторов. Ноли вначале на сборке вручную секции радиаторов было занято около 100 рабочих, то после внедрения автоматов было занято только 30 рабочих. Для погрузки и транспортировки кузовов были спроектированы и построены специальные машины.

Огромный объем работ выполненный технологами и рационализаторами завода, будем надеяться, найдет свое отражение в воспоминаниях технологов, я только отмечу, что трудоемкость постройки тепловоза за первые три года с 1957 по 1960 год была снижена в три раза.

В феврале 1956 года, наряду с выпуском паровозов, на нашем заводе к XX съезду КПСС был построен первый тепловоз 2ТЭЗ, а со следующего, 1957 года, наш завод перешел на серийный выпуск только одних тепловозов 2ТЭЗ.

Так был осуществлен переход от паровозостроения к тепловозостроению на нашем заводе. Выпуск тепловозов из года в год увеличивался, что позволило нашему заводу стать самым крупным тепло
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возостроительным заводом в нашей стране, поставлявшим тепловозы как для Министерства путей сообщения, так и в дальнейшем на экспорт.

Конструкция тепловоза ТЭЗ в целом, включая и дизель 2Д 100, не была Харьковским заводом достаточно отработана и испытана в эксплуатационных условиях к началу крупносерийной постройки сразу на трех заводах. Поэтому выявившиеся неполадки в эксплуатации исправлялись "на ходу" в процессе производства, что, конечно, отражалось на производственных показателях, повышавших трудоемкость изготовления и себестоимость тепловозов.

Не вдаваясь особо в подробности внесенных изменений, сделанных для устранения выявленных недостатков у тепловозов ТЭЗ и с целью модернизации отдельных узлов у них, я приведу далеко не полный их перечень.

Подвергались модернизации и изменениям многие узлы дизеля, которые наш завод непосредственно не ощущал, т.к. получал с Харьковского, а потом и с Коломенского заводов готовый дизель. Изменения претерпели также электродвигатели и другие электрические машины, получаемые нами со стороны. Изменения касались и нашего завода - по кузову, с целью устранения многочисленных трещин; увеличена высота передних окон для улучшения видимости; увеличена толщина листов нижней, не съемной части кузова, для исключения расстройства соединений и уменьшения коробления листов: вмонтирован прожектор в лобовую часть кабины для удобства замены у прожектора перегоревшей лампы. У рамы тепловоза изменены стяжные ящики в связи с отменой в 1959 году буферов, что позволило сэкономить 1000 кг металла на одну секцию. Отменено балансировочное устройство у внешних опор рамы. Рама тележки по предложению нашего завода стала выполняться штамповварными с вварными буксовыми челюстями, что обеспечивало прочность рамы и снижало трудоемкость ее изготовления. Применение упругих упоров в буксах крайних осей улучшило динамические качества тепловоза и замена 8-листовых рессор на 8-листовые рессоры, имеющие увеличенную и ширину и толщину лис-га и уменьшение жесткости концевых пружин, позволило повысить чувствительность рессорного подвешивания и снизить вдвое частоту колебаний надрессорного строения. Подвергались изменениям редукторы, холодильники, котел обогрева и многие другие узлы тепловоза.

Я еще раз хочу подчеркнуть, что в начальный период постройки тепловозов нашим конструкторским отделом, не являвшим в то время головным заводом по тепловозу ТЭЗ, также проводилась большая работа по модернизации узлов, работа которых в условиях эксплуатации была
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неудовлетворительной, кроме того, некоторые работы были направлены на улучшение технологичности узлов и деталей.
Я кратко изложил начало и переход завода на выпуск более совершенных локомотивов-тепловозов потому, что непосредственно участвовал в этом мероприятии. Как заместитель главного конструктора, отвечающий за серийное производство паровозов, затем тепловозов, я был неотрывно, ежедневно связан с процессом прекращения постройки последнего паровоза серии ЛВ и внедрения в производство нового локомотива-тепловоза ТЭЗ. Был активно связан со всеми инженерными службами, цехами-изготовителями завода по техническим вопросам и глубоко знал все проблемы.
В этом мне постоянно помогали конструкторы Гущин Д.И, Никитин С.М., Ренкунас В.В., Заплавский И.Ф., Колесников Л.П., Притыкин Д.А., Рылин А.С., Ермолаева В.П., Шведов Н.А., Владимирова Н.С., Осипов С.В., Чекменсва Л.М., Корнеева О.И. и многие другие, за что им - искренняя благодарность.
Как развивалось тепловозостроение на нашем заводе в дальнейшем, расскажут мои коллеги - Буянов А.Ф. и Степанов В.Р.
АНИКЕЕВ М.Н..
1980 г.
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ТВОРЦЫ ТЕПЛОВОЗОВ ЧАСТЬ ВТОРАЯ

Воспоминания инженеров-конструкторов Буянова А.Ф. и Степанова В.Р. из истории центрального конструкторского бюро по локомотивостроению Луганского тепловозостроительного завода имени Октябрьской революции (ныне "Лугансктепловоз") за период с 1956 по 1996 год.
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В этой части книги изложен период начала изготовления новых локомотивов-тепловозов ТЭЗ на Луганском тепловозостроительном заводе имени Октябрьской революции (ныне Государственная холдинговая компания "Лугансктепловоз") с 1956 года по 1996 год -- год векового юбилея и прекращения выпуска тепловозов.
Описаны все типы тепловозов, созданных конструкторами за сорок-лет. Они давали им путевку в жизнь на железные дороги великого Союза ССР, Украины и многих зарубежных стран.
Названы фамилии талантливых конструкторов, участвовавших и создании новых тепловозов и другой техники.
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15. ОНИ ВСЕ ПОМНЯТ
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"Воспоминание специалиста", (записки главного специалиста инженера Аникеева М.Н. о работе конструкторского отдела по локомотивостроению Луганского тепловозостроительного завода имени Октябрьской революции за период с 1918 по 1960 годы), часть первая, написана в 1980 году по инициативе партийного комитета конструкторского отдела, которая вошла в книгу "Творцы новой техники".
Бывший главный конструктор Аникеев М.Н., на основании многих документов и наблюдений, а также с помощью товарищей, ветеранов постарался изложить этапы трудовой деятельности конструкторского отдела на крупнейшем локомотивостроительном заводе страны и показать его роль в развитии железнодорожного транспорта.
Это было первое и единственное изложение истории возникновения и работы конструкторского отдела, который стал играть главную роль в технической политике завода, особенно после Отечественной войны 1941-1945 годов.
В воспоминаниях Аникеева М.Н. более подробно изложен период развития паровозостроения на заводе и частично отражен начальный период тепловозостроения.
Инженеры-конструкторы КППЛ ПКТИ Буянов А.Ф. и Степанов В.Р., вся трудовая деятельность которых прошла в конструкторском отделе, по личной инициативе набрались смелости и рискнули написать вторую часть книги "Творцы тепловозов". В своих воспоминаниях они охватывают историю конструкторского отдела за период с 1956 по 1996 годы - период становления и развития тепловозостроения на заводе. Немного данных об авторах воспоминаний
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Буянов Александр Федорович в отделе главного конструктора по локомотивостроению работал с 1946 года. Без отрыва от производства окончил Луганский вечерний филиал Харьковского политехнического института имени В.И. Ленина. В конструкторском отделе работал техником, инженером, руководителем группы, заместителем главного конструктора по локомотивостроению, главным конструктором отдела общего машиностроения завода. Затем - главным конструктором управления машиностроительной промышленности Луганского совнархоза.
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В течение последних десяти лет возглавлял бюро тепловозов типа ТЭ109, тепловозов нового направления с электрической передачей переменно-постоянного тока, которые явились базовой моделью для создания всех последующих новых тепловозов с такой передачей.

После выхода на пенсию в 1978 году и по 1989 год Буянов А.Ф. работал инженером-конструктором 1-й категории в секторе новых перспективных локомотивов. Является исполнителем и руководителем многих конструкторских разработок по паровозам, железнодорожным транспортерам большой грузоподъемности и тепловозам, награжден четырьмя медалями за труд и многими грамотами. Он активно принимал участие в написании первой части записок "О творцах паровозов" Аникеева М.Н. Буянов А.Ф. - участник Великой Отечественной войны 1941-1945 г.г.
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Степанов Владимир Романович в конструкторском отделе работал с 1956 года. В 1955 году окончил Бежицкий институт транспортного машиностроения и был направлен на Луганский тепловозостроительный завод. Работал мастером в цехе. Затем был переведен в конструкторский отдел в подразделение серийного производства тепловозов ТЭЗ.

Вначале работал инженером-конструктором, затем -старшим инженером-конструктором, инженером-конструктором 11-й категории. В 1961 году Степанов В.Р. назначается руководителем группы бюро перспективного проектирования локомотивов. С этого времени и до выхода на пенсию в 1986 году он связал себя с перспективным проектированием локомотивов. В этом же году накачается заместителем главного конструктора по локомотивостроению.

Под его руководством создаются проекты перспективных тепловозов типа 2ТЭ10Л, оригинального тепловоза тина ТЭ109, ТЭ115, ТЭ1 ТЭ120, ТЭ124, ТЭ127, ТЭ136 и других.

За активное участие в создании новых тепловозов Степанов В.Р. награжден орденом Трудового Красного Знамени и медалями. С организацией института ПКТИ Степанов В.Р. назначается заведующим отделом КППЛ перспективного проектирования тепловозов. Степанов В.Р. - участник Великой Отечественной войны 1941 - 1945 г.г.

Авторы второй части записок "Воспоминания специалистов" многие годы были непосредственными участниками и свидетелями трудовой жизни конструкторского отдела, постоянно находились на переднем крае технического прогресса в области локомотивостроения.

Имея большой опыт конструкторской работы, зная лично многих талантливых конструкторов, являясь очевидцами многих событий, по-
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старались беспристрастно, как им представлялось, отразить историю конструкторского отдела за период с 1956 по 1996 годы. Естественно, в "Воспоминаниях специалистов" отражены только главные события и люди, которые делали историю и представляют лицо всего огромного кондукторского коллектива Луганского тепловозостроительного завода имени Октябрьской революции.

16. НАЧАЛО СТАНОВЛЕНИЯ ТЕПЛОВОЗОСТРОЕНИЯ НА ЗАВОДЕ

Создание мощной экономической базы социализма неразрывно связано с развитием железнодорожного транспорта и превращением его в одну из ведущих отраслей народного хозяйства.

Бурное развитие экономики и энергетических ресурсов нашей страны после Великой Отечественной войны и особенно в 50-е годы выдвинули на повестку дня новые технические задачи в области развития железнодорожного транспорта. Паровозная тяга на железной дороге уже не могла удовлетворить все возрастающий грузооборот. Нужен был принципиально новый вид локомотива, который бы имел большую мощность, повышенную скорость, автоматическое управление.

Вопрос о замене паровозов более прогрессивным локомотивом стал на повестку дня еще в первые годы Советской власти. Однако массовый выпуск таких локомотивов стал возможным лишь в начале 50-х годов двадцатого столетия.

В соответствии с директивами XIX съезда партии по пятому пятилетнему плану (1951-55 г.г.) было намечено приступить к производству новых мощных локомотивов электровозов и тепловозов

После Отечественной войны крупными центрами конструирования и постройки электровозов стал Новочеркасский электровозостроительный завод, а тепловозов - Харьковский завод транспортного машиностроения имени Малышева.

Первый односекционный, шестиосный тепловоз ТЭ1 мощностью 1000 л.с. был построен в 1947 году на  базе дизеля Д50 с электрической передачей постоянного тока.

В 1948 году Харьковский завод построил первый двухсекционный восьмиосный тепловоз типа ТЭ2 общей мощностью 2000 л.с. с дизелями Д50.
В 1953 году харьковчане создали новый двухсекционный, двенадцатиосный тепловоз тина ТЭЗ с двухтактными двигателями 2Д100 общей мощностью 4000 л.с.. который имел значительные преимущества по сравнению с тепловозами ТЭ1 и ТЭ2, впоследствии стал основной моделью для выпуска на нашем заводе.
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Быстрыми темпами отечественное тепловозостроение начало развиваться после июньского (1955 г.) Пленума ЦК КПСС и XX съезда партии, когда было принято решение о замене устаревших и неэкономичных паровозов более совершенными локомотивами-электровозами и тепловозами.

Кроме Харьковского завода транспортного машиностроения имени Малышева, к выпуску тепловозов были подключены Луганский паровозостроительный завод имени Октябрьской революции и Коломенский паровозостроительный завод имени Куйбышева.

17. ТЕПЛОВОЗ ТИПА ТЭЗ И ЕГО МОДИФИКАЦИИ

Луганский паровозостроительный завод начал специализироваться на выпуске тепловозов типа ТЭЗ с 1956 года параллельно с выпуском паровозов.
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Заводчане 56 лет строили паровозы. Переход на выпуск тепловозов означал коренную ломку технологии производства, сложившихся навыков и традиций, необходимость овладения новыми профессиями и специальностями. Коллектив завода смело пошел на это преобразование. Подтверждением этому

была постройка первого тепловоза ТЭЗ к дню открытия XX съезда партии 5-го февраля 1956 года.

Постановлением Совета Министров СССР №639 от 15 июня 1959 года и Постановлением Совета Министров Украинской ССР №1238 от 15 августа 1959 года была окончательно определена специализация Луганского паровозостроительного завода на производстве грузовых магистральных тепловозов. К этому времени завод уже выпустил около 400 двухсекционных тепловозов типа ТЭЗ и фактически стал ведущим тепловозостроительным заводом.

Переход нашего завода с паровозостроения на тепловозостроение потребовал коренной перестройки всего производственного процесса. Перестройка началась одновременно у конструкторов и технологов в первую очередь, затем у всего коллектива завода. Конструкторам предстояло в короткий срок досконально изучить конструкцию и особенности нового локомотива.

Изучение в отделах и цехах конструкции тепловоза ТЭЗ и его узлов проводилось в виде различных курсов, лекций, специально организован-
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ных для этой цели, а также в виде самостоятельного его изучения. Времени на это изучение было отпущено очень мало, поэтому переквалификация конструкторских кадров шла параллельно с постройкой первых тепловозов на нашем заводе.

Следует отдать должное конструкторам, которые творчески отнеслись к конструкции тепловоза ТЭЗ- Уже за первые два года были внедрены сотни усовершенствований и рацпредложений, улучшающих внешний вид, повысивших эксплуатационную надежность и резко сокративших трудовые затраты изготовления тепловоза. Достаточно отметить, что за первые три года, с 1957 по 1960-й. трудоемкость постройки тепловоза ТЭЗ снижена в три раза!

Так подвергся большим изменениям кузов с целью устранения трещин и коробления листов. Были усовершенствованы разъемы частей кузова рамы кузова в связи с отменой буферов, что позволило сэкономить 1000 кг металла на одну секцию. Изменена конструкция рамы тележек заменена 18-листовая рессора на 8-листовую уширенную рессору, уменьшена жесткость концевых пружин, что снизило вдвое частоту колебаний надрессорного строения. Подверглись изменениям редукторы, холодильник, котел обогрева и другие узлы тепловоза, хотя наш конструкторский отдел не был в то время ведущим по тепловозу ТЭЗ. Проводилась большая работа по отехнологичиванию конструкций узлов и деталей тепловоза применительно к нашему заводу.

Для производства тепловозов ТЭЗ на нашем заводе было изготовлено и внедрено около 6000 наименований приспособлений и штампов, около 8000 типоразмеров инструментов, приобретено большое количество специального оборудования, организовано более 40 поточных линий. Кроме того, построено 23 автоматических линии для сборки полупакетов секций радиаторов.

Таким образом, к началу 60-х годов Луганский тепловозостроительный завод освоил крупносерийное производство магистральных грузовых тепловозов ТЭЗ. Это позволило на конец 1960 года перевести на тепловозную тягу 14% эксплуатационной длины сети железных дорог.

Контрольными цифрами развития народного хозяйства СССР па 1959 - 1965 г.г., принятыми XXI съездом КПСС, предусмотрено к концу 1965 года перевести на электрическую и тепловозную тягу около 100 тыс. км железных дорог.

Намеченная программа успешно выполнялась. На электрическую и тепловозную тягу переведен ряд важнейших направлений железных дорог на Урале, в Сибири, Казахстане. Донбассе и Поволжье. Электровозами и тепловозами в первом полугодии 1960 года освоено 41,5% всего грузооборота железнодорожного транспорта.
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Основным типом магистрального грузового тепловоза в тот период являлся тепловоз типа ТЭЗ.

Тепловоз ТЭЗ двухсекционный, имеет мощность 2х2000 л.с., длительную силу тяги - 2х20,2 те при скорости 20 км/ч конструкционную скорость - 100 км/ч.

Особенностями конструкции тепловоза являются применение:

- двухтактного дизеля 2Д100;

- электрической передачи постоянного тока:

- кузова вагонного тина;

- несущей главной рамы тепловоза;

- челюстных трехосных тележек с опорноосевым подвешиванием тяговых электродвигателей;

- охлаждающего устройства с водо-воздушными секциями радиаторов.

Тепловоз типа ТЭЗ строился на нашем заводе с 1956 года по 1')73 год по техническим условиям ТЭ3.53.ТУ2. За этот период было выпущено 11883 секции.

Выпуск секций по годам приведен в следующей таблице:

	1956 г. - 4 секции
	 1962 г.-1126
	196 8 г.-509

	1957г.- 160
	1963 г.-1356
	1969 г. - 422

	1958г.-356
	1964г -  1282
	1970г.- 338

	1959 г.-602
	1965г -1108
	1971 г.-311

	1960 1.-932
	1966 г -1027
	1972 г.-280

	1961 г.-1127
	 1967г. -779 
	1973 г.-146


Наряду с серийным выпуском тепловозов ТЭЗ конструкторы завода с первых дней творчески подошли к новому типу локомотива и начали пробовать свои возможности в создании своих собственных конструкций.

В 1961-1962 годах, по просьбе МПС, завод построил 37 трехсекционных тепловозов серии ЗТЭЗ мощностью 3х2000 л.с., где средняя секция имела в кабине проходную дверь. Управление трехсекционным тепловозом ЗТЭЗ осуществлялось с пульта любой крайней секции тепловоза,

Кроме этого, на базе тепловоза ТЭЗ были изготовлены две секции тепловоза серии ТЭЗТ с водомасляными теплообменниками, партия тепловозов серии ПТЭЗ для промышленности, на которых конструкторы внедрили много усовершенствований, повышающих эксплуатационную надежность тепловозов. Завод изготовил 170 секций тепловозов серии ТЭ7 для пассажирской службы, скорость которых была 140 км/час. Использование тепловозов ТЭ7 на Октябрьской железной дороге позволило с 1 июля 1960 года организовать регулярное движение между Моск-
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вой и Ленинградом скоростных поездов, проходивших расстояние 651км за 6  часов 20 минут.

Тепловозы ТЭЗ сыграли важную роль в переводе железных дорог Советского союза на новый, прогрессивный вид транспорта -дизель-электрические локомотивы. Тепловозы ТЭЗ изменили характер работы железнодорожном транспорте, резко подняли уровень надежности и устойчивости эксплуатационной работы на самых главных и трудных участках железных дорог нашей страны.

В становлении тепловозостроения на нашем заводе принимали участие практически все трудящиеся. Следует отметить наиболее отличившихся конструкторов, которые внесли значительный вклад в освоение и усовершенствование первого поколения тепловозов типа ТЭЗ выпускавшихся Луганским тепловозостроительным заводом имени Октябрьской революции. Среди них следующие руководители:

Аникеев М.Н. - заместитель главного конструктора, ответственный за серийное производство, начальники бюро и руководители групп:

Никитин С.М.. Сотниченко М.И., Тубанов Н.А.. Заплавскии И.Ф., Осипов СВ., Роберман Р.М-, Притыкин Д.А., Знборов А.В.. Конясв А.Н., Степанов В.Р., Боровков А. Г.. Рснкунас В. В., Филонов С. 11., Ссда-шов В.Д., Буянов А.Ф., Майский В.Е., Вассер А. И., С'молсвицкий С.Н.. Миленин Г.С., Карабаев А.Ф., Зенцев Г.Г., Шепелев Н.Е., Шведов Н.А.. Чсркас Е.П.

Конструкторы: Мищенко К.П., Щспакии А.И., Логозинский А.Н., Лобода А.П., Пупынин Г.А., Андреев Г.В., Рылин А.С., Ильянов А.Д., Астахов Е.И., Коняева З.М., Ермолаева В.П., Львов Л.Г., Решстняк П.К., Великоцкий В.Л., Владимирова Н.С., Лобанова Л.Ф., Чулакьян Р.И., Блинова К., Омельчснко А.И., Темир К.А., Родионцева В.Н., Нечай В.А., Никитченко З.В., Петрова Л.П., Петраковская Д.З., Нсшина А.Л., Хар-ченко Н., Самохина Р.А., Тананко С.А., Смолсвицкая З.С., Левин Я.Н., Зинина М.С, Авсдикова А., Чакова Г.С., Рудь Н.С., Ивашура М.И., Каменцев Ю.С., Могилева, Торбочкин В., Копылов. Бондарснко А.Ф.
Большую работу проделали копировщицы под руководством Корнеевой Ольги Иосифовны и работники светокопировальной мастерской под руководством Коротковой Нины Семеновны.

Освоение выпуска тепловоза ТЭЗ и создание в короткий период времени нескольких мощностных типов тепловозов с электрической и гидравлической передачей дало большие возможности для широкой творческой деятельности конструкторов отдела и позволило многим раскрыть свои деловые и организаторские качества.
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18. ПЕРВЫЕ ПРОЕКТЫ НОВЫХ ТЕПЛОВОЗОВ 

18.1. Тепловоз для Индии
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В начальный период освоения выпуска тепловозов типа ТЭЗ нашему заводу в 1956 I оду было выдано правительственное задание спроектировать и изготовить маневровые тепловозы с электрической передачей постоянного тока. предназначенные для маневровой работы на станциях и промышленных предприятиях Индийской республики на железнодорожной колее шириной 1676 мм с габаритом N8ВN и N10ВN в условиях жаркого тропического климат при температуре окружающей среды от +45 °С до -30 "С.

Два опытных образца тепловоза, которым присвоен индекс "ТЭв" были построены в 1957 году и подвергнуты ускоренным испытаниям на заводе, во ВНИТИ и в эксплуатации на железных дорогах Средней Азии, близких по климату к условиям республики Индии.

Первая самостоятельная творческая работа наших конструкторов выдержала испытания. Опытные тепловозы ТЭв показали хорошие результаты в работе и были рекомендованы для изготовления и поставки за границу. В течение 1958-1959 годов завод построил 40 тепловозов типа ТЭ" и поставил в Индийскую республику на Бхилайский металлургический комбинат, который строил Советский Союз. Этим было положено начало выхода завода на международный рынок со своей основной продукцией - тепловозами.

Тепловоз ТЭв представлял собой однокабинный дизель - электрический локомотив с кузовом капотного типа, несущей сварной рамой, которая опирается четырьмя скользящими опорами на две двухосные шкворневые тележки.

В качестве силовой установки на тепловозе применены дизель типа М-752Т мощностью 750 л.с. и генератор тяговый постоянного тока типа МПТ 74/28-т мощностью 475 кВт. Передача вращения от электродвигателей тяговых ЭДТ-200А-Т мощностью 104 кВт каждый к колесным парам осуществлялась посредством одноступенчатых односторонних редукторов с прямыми зубьями. В кабине машиниста расположены пульт управления, скоростемер. радиостанция, ручной тормоз, вентиляторы и другое оборудование.

Все конструкторские работы велись под руководством главного
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конструктора завода Шаройко Павла Михайловича, затем Турика Николая Антоновича.

Ведущим конструктором по тепловозу ТЭв  был назначен опытный инженер Локотош Николай Алексеевич. В бюро тепловозов было две группы. Одну из них, группу экипажа,

возглавлял Роберман Рувим Миронович, которая спроектировала двухосные тележки, раму и кузов капотного типа для тепловоза типа ТЭв.  вторую группу, группу систем, возглавлял Береза Василий Артемович, на которую возлагались все системы, охлаждающее устройство вентиляция. Все работы, связанные с электрической передачей велись под руководством Осипова Сурена Вагинаковича.
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Следует отметить конструкторов Кириллова Ю.Г., Заплавского И. Ф., Жданова Г.В., Колдобу В.П., Игнатовича В.М., Андреева Г.В., Зенцева Г.Г., Шведова Н.А., Вассера А.И., Блинову К.И.. Левина Я.А., Лернера В.Л., Лейбу Ф., Вольнерта А.Г., Боровкова А.Г. и других, которые принимали активное участие в создании тепловоза ТЭв.

Следует отметить такой случай той поры. Когда был построен первый опытный тепловоз ТЭв, это было большим торжественным событием в жизни коллектива конструкторов и всего завода. Ведь это был первенец собственной конструкции. По этому поводу состоялись митинги в цехах. Директор завода Павел Антонович Сорока и общественные организации практиковали тогда проведение митингов по каждому случаю, когда коллектив завода одерживал очередную трудовую победу. И в данном случае для запуска и проводов на дорогу для обкатки первенца завода - опытного тепловоза ТЭв собрались около тепловозосборочного цеха передовые рабочие и специалисты, руководители цехов и отделов, конструкторы завода. После запуска тепловоз ТЭв не поехал. Колеса начали вращаться в разные стороны. Это вызвало всеобщий смех в этот торжественный и ответственный момент. когда взоры были направлены на первенец. Оказалось, перепутали подсоединение проводов к тяговым двигателям. Все это, конечно, исправили, и тепловоз поехал на испытания. Но для главного конструктора Турика Николая Антоновича, его заместителей Аникеева М.Н. и Кириллова Ю.Г., ведущего конструктора Локотоша Н.А. и электриков этот досадный случай был неприятным. Об этом случае периодически напоминал директор завода Сорока П.А. при встрече с конструкторами.

Для ввода в эксплуатацию маневровых тепловозов ТЭв  на Бхилайском металлургическом комбинате и Индийскую республику были командированы инженер Майский ВТ, и другие специалисты из нашего завода.
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18.2. Тепловозы с гидравлической передачей

Следующим этапом большой творческой удачи конструкторов завода было создание тепловоза с гидравлической передачей. Это был по иск локомотива, который бы по своим технико-экономическим показателям превосходил тепловозы с электрической передачей.

В это время конструкторами завода принимаются два поисковых на правления:

первое, для тепловозов - по пути применения гидравлической пере .дачи от дизеля к колесным парам;

второе, для газотурбовозов - по пути замены дизеля новой силовом установкой, состоящей из газовой турбины и свободнопоршневых генераторов газа. В качестве передачи рассматривались, два варианта передачи - электрическая и гидравлическая.

Первая конструкторская работа-поиск закончилась разработкой и постройкой заводом в 1956-1957 годах двух опытных маневровых тепловозов типа ТГМ-2 (ТГВ-2-2) мощностью 750 л.с. с гидромеханической передачей.
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Тепловоз ТГМ-2 представлял собой односекционный маневровый локомотив с кузовом капотного типа, посередине которого расположена кабина машиниста с пультом управления. На тепловозе впервые установлены ряд оригинальных по конструкции узлов, таких, как гидромеханическая передача типа ГТК-П; две двухосные тележки с групповым приводом колесных пар; карданная передача, которые в дальнейшем применялись и стали базовыми узлами для многих тепловозов с гидравлической передачей. На тепловозе применены новый быстроходный дизель типа М751 и другое оригинальное оборудование.

Опытные тепловозы ТГМ-2 подверглись заводским испытаниям, затем были направлены в депо Лихоборы и на опытное кольцо ЦНИИ МПС для проведения эксплуатационных, прочностных, динамических и других видов испытаний.

По результатам испытаний, законченных в 1958 году, конструкторы завода отработали чертежно-техническую документацию и вместе с опытным тепловозом ТГМ-2 передали на Людиновский тепловозостроительный завод, который, по решению правительства, должен подготовить производство для выпуска маневровых тепловозов.

Людиновский тепловозостроительный завод построил еще три тепловоза
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ТГМ2, провел ряд дополнительных испытаний. На базе тележек с гидравлической передачей тепловоза ТГМ2 Людиновскии завод разработан новый  маневровый тепловоз типа ТГМЗ дня серийною производства. Созданием маневрового тепловоза с гидромеханической передачей ТГМ-2 занималась специально созданная в конструкторском отделе группа конструкторов под руководством Кириллова Ю.Г. и Волобо-ева И Н Активное участие в создании и постройке первого тепловоза с гидравлической передачей принимали конструкторы Игнатович В.М.. Сотниченко М.И., Ткачук В.П., Часовской В.П.. Коняев А.Н . Вознюк В.С., Литвинов А.Г., Филонов С.П., Береза В.А., Куландин В. В., Колдоба В.П.. Роберман Р.М., Седашов В.Д.. Вассер А.И., Мороз В.А., Локотош И.А. и другие.

На этом конструкторы завода не остановились. Они начали рассматривать вопрос создания более мощных грузовых тепловозов с гидравлической передачей. Одновременно занимались отработкой конструкции Харьковского тепловоза ТЭЗ применительно к технологии нашего завода под руководством главного конструктора Шаройко П.М. и его заместителя Аникеева М.Н.
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Опытный образец тепловоза типа ТГ100 относится к дальнейшей поисковой конструкторской работе в создании ряда магистральных грузовых тепловозов с гидравлической передачей большой секционной мощности. Используя опыт разработки, постройки и испытаний первых опытных тепловозов ТГМ-2 малой мощности с гидромеханической передачей, конструкторы завода создали в 1959 году новый двухсекционный, грузопассажирский тепловоз типа ТГ100 мощностью 2х 1500 л.с. с гидромеханической передачей.

В каждой секции тепловоза было установлено по две автономные силовые установки мощностью по 750 л.с. каждая. Автономная силовая установка состоит из дизеля типа М751, гидромеханической установки и карданной передачи с осевыми редукторами. Каждая секция тепловоза посредством опор сопрягается с двумя двухосными тележками, имеет кузов вагонного типа с одной кабиной, с которой можно управлять второй секцией и каждой автономной силовой установкой в отдельности.

Применение на тепловозе ТГ100 быстроходных дизелей и гидромеханической передачи позволили снизить вес тепловоза на 30% по сравнению с тепловозом такой же мощности с электрической передачей, снизить трудоемкость, значительно сэкономить применение цвет-
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ного металла, изготавливать многие детали гидропередачи непосредственно на заводе.

Учитывая новое экономически и технически обоснованное направление в развитии локомотивостроения. Совет Министров СССР Постановлением № 142 от 1960 года определил Луганский тепловозостроительный завод базовой организацией для изготовления и испытаний гидропередач для тепловозов и газотурбовозов не только для собственных тепловозов, но и для поставки на другие тепловозостроительные заводы.

Для этой цели на Луганском тепловозостроительном заводе был построен специальный цех для изготовления гидравлических передач, который предполагалось оснастить оборудованием в 1962 - 1964 годах.

Целесообразность создания тепловозов с гидравлической передачей, определялась следующими факторами:

1). Малая масса передачи, что позволяет создавать магистральные грузовые тепловозы большой (до 4000 л.с.) секционной мощности, при 

этом осевые нагрузки увеличиваются незначительно.

Электрическая передача постоянного тока, применяемая на тепловозах, по своим массогабаритным параметрам ограничивает мощность тепловозов величиной 3000 л.с. В то же время гидропередача мощность не ограничивает.

2). Применение на локомотивах гидропередачи вместо электрическом передачи постоянного тока позволяло получить значительную экономию электротехнической меди, так нужной народному хозяйству страны.

Проведенные испытания опытного образца тепловоза типа ТГ100 мощностью 2х1500 л.с. с гидравлической передачей показали положительные результаты и тем самым подтвердили правильность выбранного направления.

Используя опыт постройки тепловоза ТГ100, конструкторы завода создали в 1960 году новый, более мощный опытный тепловоз типа ТГ102 с гидравлической передачей мощностью 2х2000 л.с.

Тепловоз ТГ102 представлял собой двухсекционный локомотив, в каждой секции которого установлены по две автономных дизель-гидравлических силовых установки мощностью по 1000 л.с. каждая с быстроходным дизелем типа М756.

Опытный образец тепловоза ТГ102 был подвергнут всесторонним испытаниям на заводе, затем был отправлен на эксплуатационные испытания на железную дорогу Луганск - Москва  - Ленинград.

За постройку тепловоза ТГ102 Министерство путей сообщения наградило именными часами группу заводских специалистов, в том числе ведущего Науменко В.В. В поездке г Ленинград тепловоз ТГ102 сопровождали директор завода Сорока П.,Л.. заместитель главного ин-
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женера Гришенко Г.П., главный конструктор Турик Н.А., ведущий Науменко В.В. и другие.

В Москве тепловоз ТГ102 осмотрели член правительства Засядько и министр путей сообщения Бещев Б. Г.
По результатам испытаний, конструкторы отдела внесли изменения в техническую документацию тепловоза ТГ102, но в производство на нашем заводе запущен он не был. Согласно решению правительства опытный тепловоз типа ТГ102 и техническая документация на него были переданы на Ленинградский пролетарский завод с целью подготовки производства и организации серийного выпуска тепловоза на этом заводе.
Кроме этого, на Ленинградский пролетарский завод были командированы представители нашего завода для передачи тепловоза, документации и оказания технической помощи.
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Большую техническую помощь в организации изготовления тепловозов типа ТГ102 на Ленинградском пролетарском заводе оказала группа конструкторов нашего завода.
По гидравлической передаче и трансмиссиям:
Водобоев И.Н., Литвинов А.Т., Вознюк В.С., Мороз В.А., Балабанов А.Д., Часовской В.П.: по тепловозу в целом: Сотниченко М.И., Науменко В.В., Игнатович В.М., Хейфец Л.А., Симачев В.В., Лунев Д.В. и другие.
Ленинградский пролетарский завод с 1960-го до 1964 года изготовил партию тепловозов типа ТГ102 в трех модификациях:
1. С гидропередачей Л60 конструкции Луганского тепловозостроительного завода. Гидропередача Л60 могла быть применена на тепловозах ТГМЗ мощностью 750 л.с. конструкции Людиновского тепловозостроительного завода, а также на тепловозе ТГМ 10 мощностью 1200 л.с. Брянского завода. С гидропередачей Л60 было изготовлено 50 секций тепловозов ТГ102.
2. С гидропередачей Л217 (Фойт) было изготовлено 60 секций тепловозов ТГ102.
3. С гидропередачей КМЗ - Калужского машиностроительного завода была выпущена небольшая партия тепловозов ТГ102К с целым рядом конструктивных изменений и усовершенствований.
Все тепловозы с гидропередачей типа ТГ102 были направлены в депо Витебск для рядовой эксплуатации на этой железной дороге.
По решению Правительства в 1964 году выпуск тепловозов типа ТГ102 на Ленинградском пролетарском заводе был прекращен.
Конструкторы отдела завода продолжали творческий поиск созда-
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