ния мощного тепловоза с гидравлической передачей. В 1961 году был построен опытный образец тепловоза тина ТГ105 мощностью 3000 л.с. в секции. Конструкторы попытались использовать имеющийся низкооборотный дизель типа 10Д100 и приспособить его на две гидравлические передачи с трансформаторами ГТК-Л-1. Для этого был создан специальный повышающий редуктор с двухсторонней раздачей мощности и сложной системой валопроводов. Эта конструкция оказалась очень громоздкой и не работоспособной. После пробных поездок работы по доводке тепловоза типа ТГ105 были прекращены, как не перспективные в таком исполнении. Для тепловозов с гидравлической передачей большой мощности требовались мощные высокооборотные надежные тепловозные дизели, которых в тот период в нашей стране не было. Конструкторы вновь вернулись на путь расположения в секции двух силовых установок с более мощными дизелями.

[image: image9.png]



Так, в 1962 - 1964 годах было построено оде три новых опытных грузовых тепловоза с гидравлической передачей тина ТГ106 мощностью 4000 л.с. в секции.

На этом тепловозе конструкторы установили но две автономные силовые установки с новыми дизелями тина 1-Д40 мощностью 2000

л.с. каждый и две гидравлические передачи с гидротрансформатором ГТК-Л конструкции Луганского тепловозостроительного завода. Были применены трехосные бесчелюстные тележки с групповым приводом. Связь тележки с кузовом осуществлялась посредством поводков и пружинных блоков вторичного рессорного подвешивания. На каждом тепловозе ТГ106 были установлены различные оригинальные по конструкции узлы с целью проверки их в эксплуатации.

Опытные тепловозы типа ТГ106 мощностью 4000 л.с. с гидропередачей были подвергнуты заводским испытаниям, за тем были направлены в депо Волховстрой и депо Витебск, где они показали хорошие эксплуатационные качества.

Газета "Известия" от 10 ноября 1964 года под заголовком «Локомотив больших магистралей» писала: «Новый магистральный локомотив Луганского тепловозостроительного завода имени Октябрьской революции внешне не отличается от других своих «собратьев». Однако он снабжен принципиально новой системой трансмиссии - гидропередачей... Создан тепловоз, способный водить тяжеловесные поезда со скоростью до 120 км/ч.

80


на этом дальнейшие конструкторские работы первого направления по созданию магистральных грузовых тепловозов большой мощности с гидравлической передачей были прекращены.

Это было связано с высокими требованиями к качеству изготовления и сборки деталей гидравлической передачи, сложностью конструкции всего тепловоза. Появилась необходимость в подготовке высококвалифицированного персонала и специалистов спецоборудования для обслуживания и ремонта на заводе и в депо, что послужило отрицательным фактором для дальнейшего развития тепловозостроения с гидравлической передачей большой мощности.

Кроме этого, в конце 60-х годов на тепловозах начали внедрять электрическую передачу переменно-постоянного тока, которая сняла ограничение мощности по электропередаче и тем самым было устранено главное преимущество гидропередачи.

Гидравлическая передача на локомотивах нашла широкое применение как у нас в стране, так и за рубежом лишь на тепловозах малой мощности для маневровой службы.
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Следует отметить конструкторов и руководителей, внесших большой вклад в создание мощностного ряда тепловозов о гидравлической передачей, в частности: Сорока Павел Антонович директор завода, Шаройко Павел Михайлович, затем Турик Николай Антонович -- главные конструкторы завода, Аникеев Михаил Николаевич -заместитель главного конструктора, Волобосв Иван Николаевич - начальник специального конструкторского бюро гидроперс-дач. Литвинов А.Т.. Часовской В.П., Мороз В.А. заместители начальника СКБ-Г Начальники бюро, руководители групп и конструкторы СКБГ и ОГКЛ: Вознюк В.С., Береза В.А., Акишин Е.П., Смолевицкий С.Н., Виноградов О.Г., Коровин А.П., Пирогов Н.Г.,Ло-зовой М.Г. Терехов В., Гетьман Ю.И., Линник Л.И., Торба В.И., Ком-лев В.И., Сотничснко М.И.. Игнатович В.М., Симачев В.В., Соколен-ко Ю.И., Балабанов А.Д., Андреева Л.И., Заплавская А.П., Габриш И.А., Чеглаков В.Н., Гайворонская Ж.Н., Шевченко Л.А., Шевченко Г.Ф., Чайка А.И., Головков В.И., Демишева С.Б-, Жила А., Дробязко С., Роговой Ю.Н., Щербаков В.П., Плугатаренко А., Бережной Н.М., Тупиченко В.ф„ Айзенштадт М.А., Езерский А.А., Муськин Г.И., Левин Я.А., Науменко В.В., Науменко Н.П., Лашин Ф.Ф., Фирсанов А.А., Ермолаева В.П.. Суханов А., Зубов А., Роберман Р.М., Попов В.И., Боровков А.Е., Колдоба В.П.. Лобанова Л.Ф., Заплавский И.Ф., Касаткин Н.Г., Альварес. Коняев А.Н., Блинова И.Н., Вассер А.И., Ви-
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дищева Т. Г., Владимирова Н.С., Водинов Л.Е., Гайворонский Б.Г Гим-пель Д.З., Зиборов А.Е., Калинин В.В., Коробаев А.Ф., Климов Г.с. Колдоба А.Д., Колесников Л,П., Корякин Н.С.. Крушинская В.А., Ку-черова Т.Ф., Логозинскнй А.И., Львов Л.Г., Майский В.Е., Медведев В.Л., Миленин Г.С., Осипов С.В., Плющева Л.Г., Пупынин Г.А., Роди-онцева В.Н., Равич-Щербо Э.П., Рубан А.Н., Спирягин И.К., Сумба-тьян А.М., Суслов П. Г., Тслнк А.Т., Теребельников В.П., Ткачук Н.Ц. Тубанов Н.А., Федоренко В., Хейфиц Л.А., Чакова Г.С., Черкас Е.П. Чигрина О.Т., Чулакьян В.А., Шепелев Н.Е., Лунев Д.В., Литвинов В.А.. Седашов В.Д.. Бершачевский В.В. и другие (удостоверение рсгнс] ра-ции № 43056 от 28 февраля 1964 года).

18.3. Газотурбовоз ГТ101
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Еще следует остановиться на втором направлении конструкторской работы отдела конца 50-х годов, на создании газотурбовозов.

В 1956 году Луганским тепловозостроительным заводом был разработан технически» проект газотурбинного локомотива с силовой установкой, состоящей из свободнопоршневых генераторов газа (СПГГ), газовой турбины и электрической передачи постоянного тока.

Такой вариант газотурбинного локомотива не отвечал техническому заданию по весовой характеристике, так как нагрузка от колесной пары на рельс превышала заданную величину 23 тонны.

В 1958-1959 г.г. технический проект газотурбовоза был переработан. Электрическая передача была заменена безступенчатой гидромеханической передачей, за счет чего нагрузка на ось локомотива была снижена до 23 тонн.

Построенный в апреле месяце 1960 года опытный образец одной секции газотурбовоза типа ГТ101 являлся конструкторской попыткой создания первого советского газотурбовоза, на котором в качестве силовой установки были применены четыре свободно-поршневых генератора газа (СПГГ) конструкции завода, газовая турбина и гидромеханическая передача.

Газотурбовоз типа ГТ101 имел мощность 3000 л.с. в одной секции. Однокабинный кузов газотурбовоза посредством опор и шкворня сопрягался с двумя трехосными челюстными тележками с механическим приводом колесных пар. В крыше кузова располагались три потолочных
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охлаждающих устройства с моторвентиляторами. в которых охлаждаясь вода и масло СПГГ, масло газовой турбины и масло гидравлической передачи.

Запуск свободно-поршневых генераторов газа осуществлялся с помощью воздуха от баллонов высокого давления, куда воздух подавался специальным компрессором.

Опытный образец газотурбовоза ГТ101 подвергался стендовым и обкаточным испытаниям на заводе, неоднократной модернизации по отдельным узлам.

После конструкторской доработки силовой установки и повторной обкатке дальнейшие работы по газотурбовозу, как не перспективные, были прекращены. Газотурбовоз был списан и демонтирован.
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В создании газотурбинной установки и газотурбовоза много труда, опыта и знаний вложили: Турик Н.А., Филонов С.П., Кириллов Ю.Г.. Седашов В.Д., Бер-щачевский В.В., Литвинов А.Т., Жданов Г.В., Сотничен-ко М.И., Хахарев Л.М., Титаренко В.С., Роберман Р.М., Боровков А.Г., Онищенко Ю.В., Аведиков Ю.В., Гри-щенко И.П., Ененко О.Б., Лернер В.А.. Симачев В.В. и другие конструкторы СКБ-Г и ОГКЛ.

19. НОВЫЕ ОТДЕЛЫ, НОВЫЕ РУКОВОДИТЕЛИ
За этот пятилетний период с 1956 по 1960 г. г. произошли большие изменения в руководстве отделом и его кадрах.

Конструкторский отдел завода значительно пополнился за счет выпускников институтов страны. Молодые инженеры вливались в подразделения локомотивщиков. Большой фронт конструкторских работ, который появился с началом тепловозостроения на заводе, позволил многим конструкторам раскрыть свои возможности и обогатиться творческими опытом и идеями. Конструкторы отдела стали смело решать сложные технические вопросы, хотя их не всегда сопровождала удача. Тем не менее, были созданы ряд тепловозов с электрической и гидравлической передачами, сама гидравлическая передача, нашедшая широкое применение в локомотивостроении, свободно-поршневые генераторы газа, передвижные электростанции, уникальные железнодорожные транспортеры, агрегаты для химической промышленности, изделия для сельского хозяйства, бытовой техники и другие изделия. Это многообразие конструкторских работ большой важности, сосредоточенное в одном отделе (распыление кадров по объектам), не могло не отразиться
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на качестве создаваемых локомотивов. Назрела необходимость провести на заводе структурные изменения инженерных служб, т.е. необходимость в создании специализированных конструкторских подразделений

Директор завода Сорока Павел Антонович, бывший до войны главным конструктором завода, постоянно занимался отделом главного конструктора по локомотивостроению, часто бывал у конструкторов за доской, периодически требовал отчета о проделанной работе отдела.

С' 1953 года и и период начала тепловозостроения конструкторский отдел па заводе возглавлял Шаройко Павел Михаилович, известный конструктор, с довоенным стажем. Первым его заместителем был Аникеев Михаил Николаевич, возглавлявший отдел до него, который стал вести серийное производство паровозов, а с 1956 года серийное производство тепловозов ТЭЗ.

Вторым заместителем главного конструктора был Турик Николай Антонович, возглавлявший сектор нового проектирования. Под его руководством начинались все новые проектные работы по тепловозостроению на заводе.

В связи с выездом Шаройко Н.М. в Харьковский политехнический институт в 1957 году главным конструктором завода был назначен Турик Николай Антонович. Его заместителем по новым локомотивам назначается Кириллов Юрий Георгиевич. до этого возглавлявший бюро перспективного проектирования, грамотный инженер выпускник МВТУ имени Баумана.

Вместо Кириллова Ю.Г. руководителем бюро перспективного проектирования назначается энергичный, талантливый организатор, инженер-конструктор Коняев Алексей Николаевич. Под его руководством бюро перспективного проектирования стало ведущим подразделением в отделе главного конструктора, определяющим техническую политику завода на будущее.

*    *    *

С созданием в стране советов народного хозяйства в конце 50-х годов многие заводчане были направлены для работы в этих новых организациях. С конструкторского отдела в 1960 году был направлен в Украинский совнархоз начальником технического управления главный конструктор завода Турик Николай Антонович, который после ликвидации совнархоза вновь вернулся и стал директором Луганского тепловозостроительного завода, руководил в течение десяти лет, с 1965 по 1975 год. Здесь он был удостоен звания Героя Социалистического труда.

В Луганский совнархоз управления машиностроительной промышленности были направлены на должность главного конструкто-
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ра Лобанов Николай Борисович, а затем Буянов Александр Федорович, работавший главным конструктором завода по общему машиностроению.

Ушел из отдела в институт на кафедру локомотивостроения заместитель главного конструктора по новым тепловозам Кириллов Юрий Георгиевич.
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В связи с этим в 1960 году главным конструктором завода по локомотивостроению назначается инженер Коняев Алексей Николаевич, ранее работавший начальником бюро перспективного локомотивостроения, его заместителем по новым тепловозам инженер Буянов Александр Федорович, ранее работавший руководителем группы бюро.

Заместителем по серийному производству тепловозов в 1961 году назначается Никитин Семен Михайлович, ранее работавший начальником бюро в этом подразделении, вместо Аникеева М.Н., ушедшего начальником конструкторского отдела в организованный при заводе филиал института внити.

Фактически произошло полное обновление руководства отдела главного конструктора но локомотивостроению. С целью освобождения главного конструктора от многих несвойственных технических работ и сосредоточения отдела на создание перспективных локомотивов в 1961 году из отдела главного конструктора по локомотивостроению выделяется самостоятельный отдел, отдел общего машиностроения, куда были переданы бюро железнодорожных транспортеров, бюро изделий общего машиностроения и бытовой техники, бюро аппаратов для большой химии, бюро специзделий Госплана СССР. Этот многоотраслевой конструкторский отдел но общему машиностроению возглавил инженер Буянов Александр Федорович, работавший заместителем главного конструктора ОГКЛ. Его заместителями были назначены бывший начальник бюро Гололобов Илья Иванович и бывший руководитель группы Кононенко Петр Дмитриевич.

Впоследствии отдел общего машиностроения был разделен еще на три специализированных отдела. На базе бюро свободнопоршневых генераторов газа и газотурбинных установок ОГКЛ был создан самостоятельный отдел газотурбинных установок, который возглавил инженер Филонов Степан Павлович, до этого работавший начальником тепловозосборочного цеха. его заместителями назначаются быв-
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шие начальники бюро Хахарев Лев Михаилович и Гибалов Анатолий Иванович.

Таким образом, отдел главного конструктора по локомотивостроению в 1961 году освободился от многих несвойственных ему работ и направил все свои конструкторские усилия на создание новых перспективных локомотивов.

В связи с назначением Буянова А.Ф. главным конструктором завода по общему машиностроению, замести гелем по новым тепловозам с 1961 г. назначается Степанов Владимир Романович, ранее работавший руководителем группы бюро перспективного проектирования. Заместителем главного конструктора по электрооборудованию назначается Осипов Сурен Вагинакович. Заместителем главного конструктора по испытаниям локомотивов назначается Боровков Александр Гаврилович.

Главный конструктор завода Коняев Алексей Николаевич совместно с начальником бюро перспективного проектирования Майским Виталием Ефимовичем и вновь назначенными заместителями вплотную занялись перспективными грузовыми тепловозами с электрической передачей постоянного и переменно-постоянного тока.

20. 60-Е ГОДЫ - ГОДЫ БОЛЬШОЙ ТВОРЧЕСКОЙ УДАЧИ

60-е годы были насыщены большой творческой работой. За эти годы созданы оригинальные новые тепловозы типа 2ТЭ10Л, М62, ТЭ109 и их модификации, которые в дальнейшем заняли прочное место на заводе в серийном производстве на долгие годы.

В середине 60-х годов наш завод уверенно выходит на международный рынок со своей основной продукцией -тепловозами. А как все это происходило, видно из жизни конструкторского отдела начала 60-х годов.

Несмотря на то, что Луганский завод по своим масштабам вышел на первое место в стране по выпуску грузовых тепловозов и начал создавать свои собственные конструкции. Харьковский завод имени Малышева продолжал заниматься созданием тепловоза большой мощности. В 1958 году построил опытный образец односекционного двухкабинного магистрального грузового тепловоза типа ТЭ10 мощностью 3000 л.с. с электрической передачей и несущим форменным кузовом. На базе его предполагалось вести постройку тепловозов в следующих модификациях:

1. Грузового магистрального тепловоза 2ТЭ10 мощностью 2х3000 л.с.

2. Пассажирского тепловоза ТЭП10 мощностью 3000 л.с. 3- Грузового магистрального тепловоза ТЭ30 мощностью 2х2000 л.с. взамен тепловоза ТЭЗ.

В сравнении с тепловозом ТЭЗ технический уровень тепловозов типа
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ТЭ10 значительно выше но мощности, длительной тяге, удельному расходу топлива, конструкции кузова и его массе.

Однако, несмотря на прогрессивность, несущий кузов тепловоза ТЭ10 по конструкции, технологии изготовления и сборке значительно отличается от кузова с рамой тепловоза ТЭЗ, серийное производство которых к началу 60-х годов было полностью оснащено и освоено на Луганском тепловозостроительном заводе.

Постановка же на производство тепловозов ТЭ10 и ТЭ30 на нашем заводе потребовала бы новых площадей, примерно 28000 м2 много нового оснащения и длительного срока организации производства.

Будучи заводом крупносерийного производства. Луганский тепловозостроительный завод также работал над созданием мощного грузового тепловоза с электрической передачей постоянного тока, используя базу и опыт постройки тепловоза ТЭЗ.

20.1. Тепловоз типа 2ТЭ10Л и его модификации

[image: image5.png]



В 1961 году Луганский тепловозостроительный завод построил опытные образцы тепловозов 2ТЭ10Л мощностью 2х3000 л.с., а также модификации ТЭЗЛ и ТЭЗМ тепловоза ТЭЗ мощностью 2х2000 л.с., которые по своим техническим показателям и назначению соответствовали тепловозам ТЭ10 и ТЭЗО Харьковского завода имени Малышева.

Однако тепловозы 2ТЭ10Л и ТЭЗЛ Луганского завода были между собой унифицированы, спроектированы на базе серийного тепловоза ТЭЗ с использованием от него более 80% деталей и сборочных единиц. Конструкция же тепловозов ТЭ10 и ТЭЗО Харьковского завода позволяла использовать всего не более 20% деталей и сборочных единиц с тепловоза ТЭЗ.

Произведенный институтами и заводом расчет трудозатрат на организацию производства новых тепловозов ТЭ10 конструкции Харьковского завода имени Малышева и ТЭ10Л конструкции Луганского тепловозостроительного завода в сравнении с трудозатратами тепловоза ТЭЗ показал, что трудоемкость изготовления рамы с кузовом тепловоза ТЭ10 почти в два раза выше, чем рамы с кузовом тепловоза ТЭ10Л и более чем в 3 раза по сравнению с тепловозом ТЭЗ. Это видно в следующей таблице

87



	
Показатели
	Кузов с рамой тепловоза

	
	ТЭ3
	ТЭ10Л
	ТЭ10

	Трудозатраты в чел. часах
	1271
	3320
	6298

	в %
	100
	261
	495,5

	Отпускная цена  в рублях
	1317
	7381
	11982

	в % 
	100
	173,3
	279,8


Характерные показатели по трудоемкости и продолжительности цикла сборки тепловозов.
	Показатели
	Тепловозы

	
	ТЭ3
	ТЭ10Л
	ТЭ10

	Трудоемкость сборки в тыс. нормочасов
	2,3 
	3,7
	7,5

	Цикл сборки в сутках
	12
	19
	39


Можно было привести и еще много данных технологического характера, которые были в пользу тепловоза ТЭ10Л конструкции Луганского тепловозостроительного завода.
Несмотря на меньший удельный расход металла несущего кузова применяемого на тепловозе ТЭ10, общая масса тепловоза 2ТЭ10Л не превышает массу тепловоза ТЭ10. Это достигнуто за счет уменьшения длины тепловоза ч отсутствия второй кабины машиниста, которая для грузового двухсекционного тепловоза мощностью 3000 л.с. в секции не требуется.
Кроме этого, тепловоз 2ТЭ10Л в своем изготовлении накладывался на технологический поток и изготавливался параллельно с серийным тепловозом ТЭЗ.
Учитывая результаты расчета затрат по организации производства новых тепловозов, Украинский совнархоз, Госплан УССР, Госплан СССР. Госкомитет Совета Министров СССР по автоматизации и машиностроению, Министерство путей сообщения в июне месяце 1961 года поддержали предложение Луганского тепловозостроительного завода об организации на заводе серийного производства новых машин тепловозов типа 2ТЭ10Л и унифицированного тепловоза серии ТЭЗЛ.
Конструкторы работали с большим подъемом и высокими темпами. Уже в мае месяце 1961 года был разработан технический проект, а к ноября этого же года был построен первый, а в 1962 году второй опытный образец тепловоза 2ТЭ10Л для проведения заводских, эксплуатационных и межведомственных испытаний по графикам, утвержденные приказом № 101 от 28 февраля 1962 года Государственного комитета но автоматизации и машиностроению при Совете Министров СССР.
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В 1964 году испытания были закончены. Межведомственная коми. сия приняла результаты испытаний и опытные образцы тепловозов актом, который был утвержден в 1964 году заместителем председателя Государственного комитета по автоматизации и машиностроению т.Щукиным М.Н. и рекомендовала тепловоз типа 2ТЭ10Л к серийному производству.
Таким образом, новому грузовому магистральному тепловозу типа 2ТЭ10Л мощностью 2х3000 л.с. конструкции Луганского тепловозе строительного завода  была дана путевка в жизнь.
К 1967 году Луганский тепловозостроительный завод организовав крупносерийное производство новых грузовых магистральных тепловозов типа 2ТЭ10Л и уже поставил Министерству путей сообщения 535 секций. При этом было сохранено серийное производство тепловозов типа ТЭЗ мощностью 2х2000 л.с.
В ближайшие годы выпуск тепловозов типа  2ТЭ10Л стал нарастать а выпуск тепловозов ТЭЗ уменьшаться со снятием в дальнейшем с производства. Поэтому организовывать производство унифицированного ряда тепловозов ТЭЗЛ и ТЭЗМ мощностью 2х2000 л.с. признано нецелесообразным.
С освоением крупносерийного производства тепловозов типа ТЭЗ и 2ТЭ10Л на магистральных грузовых тепловозах окончательно утвердилась в локомотивостроения электрическая передача постоянного тока. Поскольку тепловоз типа 2ТЭ10Л становился основной моделью грузового магистрального локомотива для поставки Министерству путей сообщения СССР, конструкторы отдела продолжали отрабатывать конструкцию узлов и деталей по результатам накопившегося опыта первых лет эксплуатации на тяжелых участках железных дорог страны. Кроме этого, разрабатывались новые, более совершенные узлы.
Так например, по согласованию с Министерством путей сообщения с 1963 по 1974 год была выпущена опытная партия тепловозов 2ТЭ10Л в количестве 48 секций с новыми бесчелюстными тележками для эксплуатационных испытаний. По результатам испытаний научно-технический совет МПС решением от 21 марта 1968 года рекомендовал бесчелюстную тележку к серийному производству для тепловозов 2ТЭ10Л, которая в будущем нашла широкое применение на многих новых тепловозах.
В 1966 году на двух опытных секциях тепловоза типа 2ТЭ10Л были установлены: электродинамический тормоз и водомасляные теплообменники, вместо радиаторных секций с турбулизаторами потока масла, а также бесчелюстные тележки для эксплуатационных испытаний Электродинамический тормоз больше на тепловозах типа 2ТЭ10Л не
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устанавливался. Водомасляные теплообменники были внедрены с 1969 года, а бесчелюстные тележки - с 1975 года.
Железным дорогам страны, кроме грузовых тепловозов, нужны были тепловозы для пассажирских перевозок. По заказу МПС Луганский тепловозостроительный завод в период с 1964 по 1967 год изготовил 218 секций пассажирских тепловозов серии ТЭП10Л. Этот тепловоз был полностью унифицирован с серийным тепловозом 2ТЭ10Л, за исключением зубчатой передачи и системы тормоза. Тепловоз ТЭП10Л мог эксплуатироваться как в одной секции, так и в двухсекционном варианте по системе двух единиц.
Чтобы история создания и развития тепловоза типа 2ТЭ10Л была более полной и убедительной целесообразно будет описать этапы создания всех модификаций этого тепловоза вплоть до 1984 года.
Грузовой магистральный тепловоз типа 2ТЭ10Л выпускался Луганским тепловозостроительным заводом с 1961 по 1977 год. За этот период было изготовлено и направлено на железные дороги 6988 секций, которые эксплуатировались, как правило, на напряженных, тяжелых участках железных дорог страны.
К 1977 году тепловоз 2ТЭ10Л мощностью 2х3000 л.с. был основным типом локомотива, поставляемым заводом Министерству путей сообщения.
В 1977 году тепловозу 2ТЭ10Л и его модификации 2ТЭ10В был присвоен "Государственный Знак качества". Это была большая победа завода, победа конструкторов, технологов и рабочих, которые отработали конструкцию узлов и деталей, повысили технологию и качество их изготовления, позволили надежно и устойчиво работать тепловозу в эксплуатационных условиях.
Поэтому присвоение "Государственного Знака качества" основной продукции завода - тепловозу 2ТЭ10Л было достойной и заслуженной наградой коллективу трудящихся за ею большой творческий труд, к которому завод настойчиво стремился долгие годы.
Присвоение "Государственного Знака качества" тепловозу 2ТЭ10Л явилось также большим стимулом в дальнейших творческих делах всего многотысячного коллектива тепловозостроителей.
Конструкторы отдела постоянно занимались усовершенствованием и созданием более перспективных узлов для тепловоза 2ТЭ10Л. Так, в 1974 г. был построен опытный тепловоз серии 2ТЭ10В. Па тепловозе 2ТЭ10В установлены: более удобная кабина машиниста, унифицированная с кабиной нового тепловоза 2ТЭ116, усиленная бесчелюстная тележка, позволившая повысить осевую нагрузку до 23,0 тонн; моторно-колесный блок с упругими шестернями и новыми тяговыми электродвига-
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телями ЭД118А; унифицированные кожухи передачи, новый ручной тормоз и Другие усовершенствования, которые позволили улучшит), эксплуатационные характеристики, повысить долговечность, увеличить тем самым почти в два раза межремонтный пробег тепловоза 2ТЭ10В.
Межведомственная комиссия, назначенная Министерством тяжелого и транспортного машиностроения приказом № 84 от 11 марта 1975 года, рассмотрела результаты заводских и эксплуатационных испытаний опытного тепловоза 2ТЭ10В и рекомендовала его к серийному производству.
Министерство путей сообщения актом от 15.XI.1974 года рекомендовало тепловоз 2ТЭ10В в серийное производство, вместо тепловоза типа 2ТЭ10Л.
Тепловоз серии 2ТЭ10В изготавливался Луганским тепловозостроительным заводом с 1975 года по 1981 год. За этот период Министерству путей сообщения, как главному заказчику, было отправлено 3162 секции. Они получили прописку на многих железных дорогах страны.
Министерству путей сообщения в конце 70-х и начале 80-х годов потребовались тепловозы мощностью 8000-12000 л.с., для работы на тяжелых участках пути и на Байкало-Амурской магистрали. В связи с отсутствием для таких тепловозов работоспособных дизель-генераторных установок на указанные мощности, Луганский тепловозостроительный завод по согласованию с Министерством путей сообщения, начал с 1981 года выпускать очередную модификацию-тепловоз серии ТЭ10М в трех и двухсекционном исполнении, мощностью 3х3000 л.с. и 2х3000 л.с.
Тепловоз серии ТЭ10М создан на базе тепловоза 2ТЭ10В. Трехсекционный тепловоз ЗТЭ10М мощностью 3х3000 л.с. состоит из двух крайних секций (А и Б) и одной средней (В). Крайние секции, оборудованные кабинами машиниста и пультами управления, были унифицированы с тепловозом 2ТЭ10В, средняя секция безкабинного типа. Тамбур средней секции, оборудован пультом управления для проведения реостатных испытаний и самостоятельного перемещения по деповским путям, имеет сквозной проход в крайние секции.
Как тяговая единица, средняя секция может быть использована только в составе трех- и двухсекционного тепловоза. Вариант двухсекционного тепловоза 2ТЭ10М мощностью 2х3000 состоит из двух крайних секций. Тепловоз ТЭ10М с 1981 года был запущен в серийное производство, как основной серийный локомотив.
В начале 80-х годов конструкторы КППЛ ПКТИ создали тепловоз серии 4ТЭ10С мощностью 4х3000 л.с., предназначенный для основной работы на Байкало-Амурской магистрали.
В 1983году  Луганский тепловозостроительный завод построил два
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опытных тепловоза.  Тепловоз 4ТЭ10С  создан на базе серийного тепловоза ТЭ10М, отличается лишь отдельными углами и деталями, изготовленными из специальных материалов, позволяющими работать тепловозу в холодных климатических зонах с низкой температурой.

Тепловоз может изготавливаться в четырехсекцнонном исполнении серия 4ТЭ10С, в трехсекционном исполнении - ЗТЭ10С и двухсекционном исполнении - 2ТЭ10С.

Тепловоз управляется с одного из пультов, расположенных в кабинах крайних секций при 4- и 3 секционном исполнении. В средних секциях этого тепловоза пульт управления расположен в тамбуре и предназначен только для проведения реостатных испытаний и управления при самостоятельном перемещении но деповским путям. Эти секции имеют сквозной проход в крапине секции тепловоза. Как тяговые единицы, средние секции могут работать в четырех-, трех- и двухсекционном сочетании.

По результатам пробной эксплуатации на Байкало-Амурской магистрали принято решение о дальнейшем производстве отдельными партиями тепловозов 4ТЭ10С.

Как видно на примере эволюции тепловоза 2ТЭ10Л, конструкторы завода проделали большую работу, но это только часть общей работы конструкторского отдела.

Тепловоз типа ТЭ10, как видно из истории его освоения и усовершенствования, выпускается заводом третий десяток лет. Он является основным локомотивом крупносерийного выпуска. Много конструкторов творчески работали над конструкцией этого тепловоза, продолжая эстафету старшего поколения.

Хотелось бы отметить пионеров-конструкторов в создании этого замечательного тепловоза, из них:

руководители: Коняев А.Н., Степанов В.Р., Притыкин Д.А., Найш И.М., исполнители: Зенцев Г.Г., Роберман Р.М., Вассер А.И.. Осипов С.В., Тубанов И.А., Майский В.Б., Черкас Е.П., Касагкин Н.Г., Калинин В.В., Вознюк В.С., Смолевнцкий С.Н., Михайлов В.Е., Пупынин Г.А., Боровков А.Г.. Шепелев Н.Е., Корякин Н.С., Логозинский А.Н.. Гайворонский Б.Г., Карагодин В.Ф.. Карабаев А.Ф. (регистрационное удостоверение № 41056 от 29 ноября 1963 года).

Следует отметить, что путевка в жизнь тепловозу 2ТЭ10Л была дана как по его положительным производственно-техническим данным, так и по его высоким технико-экономическим показа гелям, соответствующим уровню развития тепловозостроения 60-х - 70-х годов.

Большое значение в период постройки первых партий тепловозов имело создание для тепловозов 2ТЭ10Л высокоэффективного охлажда-
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пего устройства с применением масляных охлаждающих секций радиаторов с турбулизацией потока масла. руководители этой работы: Коняев А.Н.. Науменко В.В., ГайворонскийБ Г., Кушнаренко Н.У. и исполнители: Карагодин В.Ф., Логозинский А.Н., Ганшмидт Л.В., Богданов В.И., Плющева Л.Г., Ткаля В.С., Кохановский Б.Б. создали, провели испытания и способствовали внедрению нового прогрессивного охлаждающего устройства для тепловоза типа 2ТЭ10М.
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В создании всех модификаций серийного тепловоза 2ТЭ10Л принимали активное участие: Сорока П.А., затем Турик Н.А. - директоры завода, Найш М.Н. - главный инженер, Кушнаренко Н.У. - главный технолог, затем заместитель главного инженера по серийному производству. Коняев А.Н. - главный конструктор завода, зачем главный конструктор - Филонов С.Н.; их заместители: Степанов В.Р., Никитин С.М., Осипов СВ., Зиборов А.Е., Пупынин Г.А., - начальники отделов, бюро и секторов: Ренкунас В.В., Колесников Л.П.. Роберман Р.М..Литвинов Л.Т., Шевченко П.М., Боровков А.Г.. Биндер Н.Я., Равич-Щербо Ю.П., Возняк Н.К.. Цема А.Ф., Масленников С.Т., Цейтлин Е-Л., КаныгинаЛ.Н., Ткаченко В.А., Ермолаева В.П., Тубанов Н.А„ Шепелев Н.Е., Притыкин Д.А., Заплавский И.Ф., Пупынин Г.А., Черкас Е.П., Зинина М.С., Аведикова А.А., Чулакьян Р.И., Щепакии А.Н., Блинова К.П., Чигрина ОТ., Коняева З.М., Лобанова Л.Ф., Омельченко А.И., Темир К.А., Крушинская В.А., Зенцсв Г.Г., Нечай В., Смолевнцкая З.С., Владимирова Н.С., Пстраковская Д.З., Львов Л.Г., Петрова Л.П., Пешина А., Харченко II.Ф.. Самохина Р.А.. Лейба Л.Ф., Ажиппо Г., Белов Д.В., Ткачук В.Н., Петров А.П., Мороз В.А., Коваль В.К., Васильев П.К., Донник Д.Г., Вида В.А., Козачснко А.И., Скрипников Г.Г., Осыпа И.Г.,Дайнско В.И., Сушков В.П., Подвезенная Л.П., Ильянов А.Д., Чулакьян В.А., Степаненко В.М., Гайворонский В.П., Вассер А.И., Смолевицкий С.Н., Разумейчик В.М., Безрутченко Г.Л. и другие конструкторы, связанные с серийным производством на протяжении более двадцати пяти лет.

Отдав должное конструкторам ведущего бюро серийного производства и специализированным бюро отдела, мы возвращаемся к середине 60-х годов, когда конструкторами бюро перспективного проектирования был создан эскизный, затем технический проекты нового тепловоза типа М62 для экспорта.
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20.2. Тепловоз типа М62 для экспорта
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Страны социалистического содружества в перспективных планах экономического развития предусматривали возможность выпуска отдельных видов продукции на специализированных предприятиях социалистических стран.

Советский Союз, имея мощную материальную и техническую базу для выпуска тепловозов и имея уже опыт поставки маневровых тепловозов в Индию, и состоянии был организовать изготовление и поставку грузовых и пассажирских тепловозов на экспорт в любых количествах.

Так. еще в 1961 году между дирекцией локомотивной службы МАВ (Министерство транспорта и связи) и внешнеторговой организацией "Машиноимпорт" начались переговоры о поставке из Советского Союза в Венгерскую народную республику тепловозов, которых венгерская промышленность в то время еще не изготавливала. Был заключен первый контракт.

На основании этого контракта Государственный комитет тяжелого, энергетического и транспортного машиностроения 27 февраля 1963 года утвердил техническое задание, а ВСНХ СССР распоряжением № 50 РС от 6 мая 1963 года и Совет Министров УССР распоряжением № 639-72 РС от 15 мая 1963 года обязывали Луганский тепловозостроительный завод создать тепловоз для поставки в Венгерскую народную республику, Технический проект тепловоза для поставки на экспорт был разработан конструкторами бюро перспективною проектирования отдела главного конструктора под непосредственным руководством главною конструктора Коняева Алексея Николаевича и заместителя главного конструктора Степанова Владимира Романовича и начальника бюро Майского Виталия Ефимовича. Конструкторы бюро Карабаев А.Ф.. Шмулич В.Г., Чакова Г.А., Бондаренко А.Ф., Спирягин И.К., Логозинский А.Н. и другие вложили весь свой опыт и знания в проект нового тепловоза, чтобы удовлетворить требования иностранного заказчика.

Разработанный в мае месяце 1963 года, технический проект был рассмотрен и утвержден 29 мая 1963 года Донецким совнархозом, 13 июня 1963 года - Государственным комитетом по координации научно-исследовательских работ при Совете Министров УССР и 29 нюня 196? года - Госкомитетом тяжелого, энергетического и транспортного машиностроения.
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Таким образом, официальными организациями нашей страны было дано разрешение на разработку рабочих чертежей и постройку опытных образцов нового тепловоза для поставки на экспорт в Венгерскую народную республику.

Конструкторский отдел по локомотивостроению и другие службы завода активно принялись разрабатывать рабочие чертежи и подготавливать технологию изготовления новых узлов и деталей,
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Разработка тепловоза типа М62 велась под руководством Коняева А.Н., Сотниченко М.И., Науменко В.В., Чулакьян В.А. и под постоянным контролем директора завода - Сороки П.А. и главного инженера Найша М.Н. Активное участие принимали: Береза В.А., Берлизов В.П.. Блинова К.И., Боровков А.Г., ВассерА.И., ВодиновЛ.Е., Вознюк В.С., Волобоев И.Н., Гайворонский Б.Г., Зиборов А.Н., Иконников Б.11., Калинин В.В., Карабаев А.Ф., Карагодин В.Ф., Касаткин Н.Г., Колесников В.П., Кучерова Т.Ф., Литвинов А.Т.. Литвинов В.Л., Лобанова Л.Ф., Логозин-скийА.Н.. Осипов С.В., Особов В.И., Писклов М.Н., Попов В.Г., Попов Н.М., Пупынин Г.А., Равич-Щербо Э.Г1., Радионцева В.Н., Робер-ман Р.М., Смолевнцкий С. П., Спирягин И.К., Степанов В.Р., СумбатьянА.Н., Суслов II.Е., Терехов В.С., Ткачук В.С., Тубанов Н.А., Федо-ренко В.В., Фирсанов А.Л.. Чакова Г.С., Чередник А.И., Черкас Е.П, Часовской В.П., Чигрина О.Т., Шевченко П.М., Шепелев Н.Е.. Майский В.Е., Максименцев В.А., Миленин Г.С., Локотош Н.А., Кравченко А.И. (удостоверение о регистрации № 44386 от 11 мая 1964 года).

В конструкторском отделе было создано крупное специальное бюро по проектированию технологичных кузовов, которое возглавил, как уже упоминалось раньше, опытный производственник и технолог Фирсанов Александр Афанасьевич- Вместе с опытными конструкторами: Березой В.А., Сусловым П.Е., Касаткиным Н.Г.Колдобой А.Д., Омельченко А.И., Головко Ф.П., Коняевой З.М., Крушинской В.А., Кучеровой Т.Ф. и другими создали хороший кузов для этого тепловоза.

Все специализированные бюро также активно включились в разработку рабочих чертежей, используя многие узлы и детали серийного тепловоза ТЭЗ и нового 2ТЭ10Л.

К концу 1963 года чертежи были разработаны и выданы в производство.

Рабочие, мастера, инженеры цехов с подъемом выполняли этот заказ. По этому случаю профсоюзные и партийные организации завода, чехов и отделов проводили собрания, брали повышенные социалистичес-
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кие обязательства,  создавались инициативные группы но досрочном постройке опытных тепловозов, которые в будущем предназначались для поставки па экспорт.

Директор завода Павел Антонович Сорока, главный инженер Михаил Наумович Наши постоянно следили за ходом постройки первенцев, Весь завод был подчинен этой важной народнохозяйственной задаче.

В конструкторском отделе было создано ведущее бюро по новому тепловозу во главе с Чулакьяном Варужаном Адамовичем и Иконниковым Борисом Петровичем. Затем бюро тепловозов М62 возглавил Игнатович Владимир Михайлович, в задачу которого входили такие обязанности, как контроль за ходом изготовления узлов, деталей и тепловоза, решение совместно со специализированными бюро всех технических вопросов, уточнение и отработка технической документации.

Конструкторы этого бюро Линник Л.И., Малахова С., Телик А.Т. Осыпа И.Г., Чижов С.П.. Петрова Л.Н. Прохоров И.Ф., Харченко Н.Ф., ткачук В.П., Сергеев С., Колесинкова Т., Пирогов Н.Г., Мороз В.А. совместно с конструкторами специализированных бюро оперативно решали все возникающие вопросы. А вопросов было очень много. Конструкторы дежурили по цехам по сменам, чтобы со стороны отдела была постоянная техническая помощь.

На период испытаний опытных образцов тепловозов М62 ведущим конструктором, но новому экспортному тепловозу был назначен молодой инженер Науменко Вячеслав Владимирович. Он должен был сосредоточить все технические вопросы, возникающие на испытаниях и в производстве, в своих руках и решать их совместно со специализированными бюро отдела.

В апреле - мае месяцах 1964 года были построены два опытных образца тепловоза, обозначение которым дали по просьбе заказчика - М62.

Тепловоз тина М62 односекционный, мощностью 2000 л.с., имеет электрическую передачу постоянного тока, кузов двухкабинный вагонного типа с несущей главной рамой, которая сопряжена с двумя трехосными челюстными тележками.

Тепловоз типа М62 вписан в габарит европейских железных дорог 02Т ГОСТ 9238-73, предназначен для работы с грузовыми и пассажирскими поездами со скоростью до 100 км/ч на железных дорогах с шириной колеи 1435 и 1520 мм в зонах с умеренным климатом.

На тепловозе установлен дизель-генератор типа 14ДГ с двухтактным дизелем 14Д40 мощностью 2000 л.с.

Тепловоз М62 был оборудован тормозом системы "Кнорр", агрегаты для которого поставляли заводу западноевропейские страны.

Параметры тепловоза М62 были окончательно определены техничес
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кими условиями на поставку в начале 20 апреля в Будапеште (Венгрия), затем, 15 сентября 1963 года, в Луганске (СССР).

Опытные два тепловоза М62 вначале подвергались заводским испытаниям. Большинство видов испытаний на тепловозе и на стендах провело опытно-исследовательское бюро отдела главного конструктора по локомотивостроению завода под руководством Боровкова Александра Гавриловича, Гайворонекого Бориса Григорьевича и других испытателей. Привлекались к отдельным видам испытаний на договорных началах специалисты Всесоюзного научно-исследовательского тепловозного института из Коломны и его филиала в  Луганске, а также специалисты ЦНИИ МПС. На испытаниях было проверено соответствие основных параметров тепловоза техническим условиям на поставку. Были выявлены и устранены дефекты и подготовлены опытные тепловозы к эксплуатационным и государственным испытаниям.

В течение 1963-1964 годов опытные тепловозы М62 были подверг нуты эксплуатационным и государственным испытаниям на Донецкой железной дороге, на участках Новая-Кондрашевская-Старобельск, затем на Юго-Восточной железной дороге, на участке Поворино-Лиски Валуйки с целью получения тяговых, тормозных и экономических характеристик и проверки эксплуатационной надежности.

В этот период ведущий конструктор по тепловозу Науменко В. В. дирекцией завода был освобожден от этой работы, вместо него был назначен ведущим конструктором по тепловозу Сотниченко Михаил Иосифович, позже был назначен заместителем главного конструктора по экспортным тепловозам. Это назначение положительно сказалось на завершающем этапе испытаний тепловозов М62.

К концу 1964 года испытания были закончены. Межведомственная комиссия рассмотрела результаты всех видов испытаний, приняла головные опытные образцы тепловоза типа М62 и рекомендовала для изготовления установочной партии на экспорт.

Началась большая работа по отработке и выдаче технической и технологической документации в производство. Началась подготовка производства для изготовления первой партии тепловозов М62 в экспортном исполнении. Ведь тепловоз М62 должен качественно отличаться от всех ранее изготавливаемых тепловозов на заводе. Было создано на заводе много новых участков, линий, где изготавливались узлы и детали в экспертном исполнении. Готовились новые приемосдаточные документы. На заводе была создана специальная служба по приемке готовой продукции на экспорт, наряду с существующим отделом технического контроля.

Стал вопрос, как и где передавать тепловозы М62 заказчику - Венгерской народной республике.
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По согласованию с Министерством путей сообщения, Совмином СССР и УССР и другими организациями страны местом сосредоточения и передачи тепловозов заказчику было назначено депо Королеве, Львовской железной дороги. В базовом депо Королеве наш завод построил специальный участок, где прибывшие с завода тепловозы подвергались расконсервации, перестановке на тележки узкой колеи, обкатке и сдаче приемщикам заказчика. Для производства обкатки тепловозов на тележках узкой колеи был специально проложен дополнительный рельс на ширину колеи 1435 мм на десятки километров. Словом была проведена заводом огромная работа, потребовавшая больших капитальных затрат.
Постоянно в депо Королеве прописались наши конструкторы и специалисты завода. Кроме этого, было нанято на работу на этом участке 60 рабочих из местных жителей. Этих рабочих обучили специальностям для выполнения необходимых работ на тепловозах. Организация производственного участка в Королеве была положительно встречена и оценена советскими и партийными органами, а также населением поселка Виноградовского района Закарпатской области.
Принятые тепловозы со своими представителями отправлялись на пограничную станцию Чоп, откуда следовали во многие страны назначения.
Все это описано для того, чтобы иметь представление о той огромной проделанной работе конструкторами, технологами и другими специалистами завода по организации поставки тепловозов на экспорт.
С 1965 года первые тепловозы типа М62 начали поставляться на экспорт - в Венгерскую Народную республику.
Для ознакомления специалистов железных дорог Венгрии с конструкцией тепловоза М62, подготовки и ввода в эксплуатацию и оказания технической помощи туда была командирована с нашего и других заводов группа конструкторов, машинистов, слесарей, электриков и дизелистов. По согласованию с заказчиком в Венгрии была создана группа сервиса, в задачу которой входило обеспечение эксплуатационной надежности наших тепловозов. Первыми руководителями группы сервиса в Венгрии были назначены Науменко В.В., Черкасс Е.П., Любчич В.Ф., которые вместе со специалистами других заводов и специалистами ВНР проделали большую работу по ознакомлению с конструкцией, вводу в эксплуатацию и обеспечению работоспособности тепловозов типа М62 на железных дорогах Венгерской народной республики.
Тепловоз М62 поставлялся в Венгрию по 1974 год. За этот период было поставлено 278 тепловозов, которые заняли прочное место, выполняя 70% всех перевозок на железных дорогах Венгерской народной республики.
В 1970-1978 г.г. по согласованию между сторонами в ВНР было
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поставлено 15 тепловозов М62 на тележках для железнодорожной колеи 1520 мм. Эти тепловозы предка тачались для эксплуатации в пограничных зонах при перевозке грузов из ВНР и СССР
Таким образом. Венгерская народная республика стала пионером в освоении тепловоза типа М62 и первой страной, где этот тепловоз получал эксплуатационную проверку и путевку в жизнь и для поставки в другие социалистические страны.
Невысокая осевая нагрузка до 19,4 тс позволили в будущем использовать этот тепловоз типа М62 на многих железных дорогах европейских стран, в Средней Азии, на Дальнем Востоке и на Кубе.
Очередная страна, где получил прописку тепловоз М62 была Чехословацкая Социалистическая республика. В этой стране тепловоз М62 получил обозначение Т679,1 для колеи 1435 мм и Т679,5для колеи 1520 мм. Они отличались от тепловоза М62 лишь отдельными узлами, окраской, железнодорожными знаками и обозначениями, принятыми на железных дорогах этой страны. За период с 1966 по 1973 год, затем с 1978 по 1979 год в Чехословацкую Социалистическую республику было поставлено 546 тепловозов серии Т679,1 на колею 1435 мм.
Кроме этого, в 1966 I оду по отдельному контракту было поставлено в ЧСР 25 тепловозов серии Т679,5 для работы в пограничных зонах СССР на колес 1520мм.
Тепловозы нашего завода на железных дорогах Чехословацкой Социалистической республики заняли ведущее место в грузовых перевозках народнохозяйственных товаров и в пассажирском сообщении.
Польская народная республика стала самой емкой страной, куда было поставлено 1115 тепловозов типа М62 за период с 1965 по 1981 год. На железных дорогах Польши этот тепловоз получил обозначение SТ44. В это количество тепловозов 8Т44 входит 68 тепловозов для использования их при подвозе грузов к границам СССР по железнодорожной колее 1520 мм. остальные для колеи 1435 мм. Одновременно был поставлен опытный тепловоз серии SТ44 с трехосными бесчелюстными тележками для рабочих испытаний в эксплуатационных условиях.
Тепловоз серии SТ44 отличается от тепловоза М62 внешней окраской, сигнальными устройствами, тормозной системой типа "Оэрликон" и знаками и надписями, принятыми на железных дорогах Польши.
Тепловоз SТ44 является массовым локомотивом на железных дорогах Польши. Они перевозят 50% всех народнохозяйственных грузов, относящихся к перевозкам дизельной тягой.
Тепловозы SТ44 используются также для вождения пассажирских поездов. Поставка тепловозов SТ44 продолжалась вплоть до 1988 года небольшими партиями.
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