длиной 22-21 м, 4ТЭ130 - 21 м, а также согласилось поставлять на железные дороги нашей страны тепловозы М62, затем 2М62. вписанные в габарит 02Т  от которых ранее отказывалось.

Таким образом, необоснованные требования Министерства путей сообщения к конструкции тепловоза типа ТЭ109, отсутствие технико-экономических расчетов освоения новых тепловозов ТЭ109 на Луганском тепловозостроительном заводе по методу, как это было сделано при освоении тепловоза 2ТЭ10Л, а также не проявление должной настойчивости со стороны руководства конструкторского отдела, дирекции завода и со стороны руководства Министерства тяжелого и транспортного машиностроения не позволили осуществить предложение конструкторского отдела Луганского тепловозостроительного завода об организации производства универсального унифицированного мощностного ряда новых тепловозов типа ТЭ109 секционной мощностью 3000...-4000 л.с. как для экспорта, так и для МПС на период 1970-1990 г.г. Это в дальнейшем, задержало развитие научно-технического прогресса, как на  заводе, так и во всей отрасли тепловозостроения.

В какой-то степени, вероятно, повлияла смена руководства в конструкторском отделе, на заводе и в Министерстве в начале 70-х годов. Произошла смена старых руководителей, активных сторонников нового направления в тепловозостроении - применения электрической передачи переменно-постоянного тока и нового мощного тепловозного дизеля 5Д49.

Вместо главного конструктора отдели В.Е.Майского главным конструктором ЦКБ стал С.Н.Филонов, ранее работавший главным конструктором отдела газотурбинных установок. Вместо директора завода Н.А.Турика директором завода стал И.Н.Сухов, ранее работавший на Ждановском заводе. Вместо заместителя министра К.К.Яковлева заместителем министра, ведающего заводом стал Е.С.Матвеев.

Новые руководители не вникли в историю создания перспективного тепловоза ТЭ109 и дизелей 5Д49 и 2Д70, не оценили заложенные в них возможности, позволяющие создавать максимально унифицированный ряд, мощностью 3000, 4000 и 6000 л.с.; не учли его универсальность. позволяющую выпускать тепловозы в грузовом и пассажирском исполнениях для эксплуатации на железных дорогах как европейских стран, так и на дорогах нашей страны. В результате чего за 20 лет на дороги МПС, кроме опытных образцов тепловозов мощностью 4000-6000 л.с.. больше ничего нового не поставлено.

В начале 70-х годов Германская демократическая республика предполагала оснастить около половины своего локомотивного парка тепловозами мощностью 4000 л.с.
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Внешнеторговое объединение "Энергомашэкспорт" выдало Луганскому тепловозостроительному заводу заказ-наряд на поставку в Германскую демократическую республику уже в 1971 году двух таких тепловозов.

Учитывая потребность Германской демократической республики в тепловозах мощностью 4000 л.с.. Министерство тяжелого и транспортного машиностроения в сентябре месяце 1968 года утвердило техническое задание на тепловоз такой в экспортном исполнении на базе тепловоза ТЭ109.
Конструкторы отдела разработали два варианта тепловоза мощностью 4000 л.с. для поставки на экспорт. За базу был взят тепловоз типа ТЭ109 серии 132, со всем ею оборудованием. В 1974 году был изготовлен первый опытный образец тепловоза, который предназначался дня поставки в Германскую демократическую республику. Поэтому в конструкции его узлов и агрегатов были учтены требования инозаказчика. Обозначение этому тепловозу на заводе дали ТЭ129, а для ГДР -обозначение серии 142.
Опытный тепловоз ТЭ129 (142) прошел стендовые и заводские испытания на заводе. Эксплуатационные испытания были проведены в депо Брест Белорусской железной дороги.

Межведомственная комиссия, назначенная приказом министра тяжелого, энергетического и транспортного машиностроения № 71 от 27 февраля 1975 года, рассмотрела результаты всех видов испытаний, приняла опытный образец тепловоза ТЭ129 и рекомендовала его для поставки на экспорт актом от 12.07.78 г., утвержденным зам.министром Е.С.Матвеевым.

Опытный тепловоз ТЭ129 по согласованию с заказчиком был показан на весенней Лейпцигской ярмарке в Германской демократической республике с обозначением тепловоз серии 142. Комиссия ярмарки 15 марта 1975 года отметила Дипломом и большой Золотой медалью этот новый оригинальный тепловоз.

Вторично, с 13 по 17 июня 1977 года, тепловоз ТЭ129 (142) был показан на второй международной выставке "Железнодорожный транспорт 77" в г.Щербинка Московской области СССР и получил ряд положительных отзывов.

В течение 1976-1977 годов была изготовлена опытная партия тепловозов серии 142 в количестве 6 секций и поставлена в Германскую демократическую республику для опытной эксплуатации на железных Дорогах страны.

В 1978 году был построен заводом второй опытный образец тепловоза мощностью 4000 л.с.. который получил обозначение ТЭ125. Теп-
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ловоз ТЭ125 отличался от тепловоза ТЭ129 выполнением на нем двухступенчатого рессорного подвешивания, опорно-рамной подвески, при-пода с полым палом и резинокордной муфтой.

Тепловоз ТЭ125 был передан во Всесоюзный научно-исследовательский тепловозный институт для проведения всесторонних стендовых и эксплуатационных испытаний новых узлов, улучшающих динамические качества тепловоза и подготовки рекомендации.

Техническое руководство разработкой и изготовлением опытных тепловозов ТЭ129 и ТЭ125 мощностью 4000 л.с., их испытаниями, а также постройкой опытной партии тепловозов серии 142 на экспорт осуществляло бюро под руководством опытного кадрового конс1рук-юра Владимира Владимировича Бершачевского. Помогали ему инженеры-конструкторы А.П.Лобода и Н.А.Мазинченко, имеющие богатый опыт и постройке первых опытных тепловозов типа ТЭ109. а также конструкторы этого бюро Ф.В.Сохранный, Г.М.Жильцова, А.И.Емец и других специализированных бюро ЦКБ.

Постройкой тепловозов серий ТЭ129 (142) и ТЭ125 (144) мощностью 4000 л.с. заканчивается унифицированный мощностной ряд тепловозов типа ТЭ109.
Применение одного и того же кузова, дизель-агрегата с одинаковыми массогабаритными параметрами, одинаковых тележек и других узлов позволили разработать конструкцию тепловоза мощностью 4000 л.с., максимально унифицированную с тепловозом серии 132 мощностью 3000 л.с., поставляемым в ГДР.

На тепловозах серий ТЭ129 (142) и ТЭ125 (144) осевая нагрузка превысила требуемую ГДР величину до 20 т.с. Это послужило одной из причин незаинтересованности ГДР и других иностранных заказчиков в заказе таких тепловозов для своих железных дорог.

Таким образом, достаточного развития унифицированный тепловоз типа ТЭ109 не получил в связи с отказом МПС от тепловозов такого исполнения и отсутствием заказов на тепловозы серий 142 и 144 от иностранных заказчиков.

Вся техническая эволюция создания постройки, отработки конструкции и поставки на экспорт тепловоза ТЭ109 в различных модификациях в течение десятилетия прошла через заместителя главного конструктора Степанова В.Р. и через ведущее бюро ТЭ109, возглавляемое Буяновым А.Ф. Надежными его помощниками были руководители групп Зайцев П.П., Безрутченко Г.Л., Петрова Л.П., Ткачук В.И.. инженеры Мищенко К.П., Лобода А.П.. Мазниченко Н.А., Кобзарь Г.Г., Головко Ф.П., Солдаткина Г.П., Тюрина Р.М., Марапулеи Ю.П.. Минснко-ва В.П., Гуртовой В.И.. Брыкова Л.И., Кушнарсва М.И.. Касаткина
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В.Н., Нетесов И.И.. Чебанов Г.А., Савельева Н А., Темир К.А., Калашников В.П., Близнюк-Квитко В.А. Это основной костяк конструкторов, на плечи которых выпала вся тяжесть, испытаний и постановки на производство нового тепловоза типа ТЭ109 и его модификаций.
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Следует отметить руководителей и конструкторов других подразделений, активно участвовавших в дальнейшей разработке модификации тепловоза типа ТЭ109 (132. 140. 142, 125, 129), это - Безрутченко Геннадий Леонтьевич, позже возглавивший бюро ТЭ109. Тубанов Н.Л., Робсрман Р.М.. Пупынин Г.Л.. Михайлов В.Е., Береза В.Л., Касаткин Н.Г,. Колдоба Э.И . Скрыпников Т.'Г., Скляров В.М., Любченко В.И. Берлизов В.Н.. 'Зенцев ГГ., Парсентьев Л.С., Жук И.М.. Пономарев В., Вассер А.И., Стариков В Г , Хейфиц Л.Л.. Гибалов А.И.. Берщаченский В.В., Шевченко П.М. Лишинов А.Т.. Колесников В.П., Ткаченко В.А., Петров В.А., Балабанов Л., Плющева Л.Г., Игнатович В.М., Телик А.Т., Манько Б., Сыркин А.С., Корякин Н.С.. Осыпа И.Т.. Черкас Г..П., Бардыщев ВВ., Лртсмова Е.И., Колодисвский И.О., Григорьев П.П., Волосник Л.П., Пасынок Л. Цейтлин Е.Л., Донник Л.Г., Нсделькин В., Андреев А.Г., Вознях П.К., Зиборов А.Е., Чулакьян В.А., Боидаренко И.И.. Жильцова Г.М., Емец А.И., Цыба И.Т., Лобода А.П., Сохранный Ф.В. и другие специалисты конструкторского подразделения.

20.4. Тепловоз ТЭ114, тепловоз для стран с тропическим климатом
[image: image4.png]


Вернемся к концу 60-х и началу 70-х годов. В июле 1907 года состоялось совещание в Москве у заместителя министра тяжелого, энергетического и транспортного машиностроения К.К.Яковлева, на котором рассматривался вопрос создания и поставки тепловозов в страны с тропическим климатом. На совещании присутствовали представитель нашего завода А.Н.Коняев, а также от Коломенского завода и ВНИТИ.

Луганскому заводу поручалось разработать техническое задание на тепловоз в экспортно-тропическом исполнении, согласовать с заинтересованными организациями и утвердить не позже IV квартала 1967 года.
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Бюро перспективного проектирования конструкторскою отдел под руководством В.Е.Майского разработаю техническое задание на двухсекционный тепловоз мощностью 5200 л.с. в габарите 03-Т в тропическом исполнении, которое было утверждено 27 декабря 1967 г. заместителем министра А.Г.Эйсмоном, для дальнейшей разработки технического проекта.

Комиссия Президиума Совета Министров СССР по внешнеэкономическим вопросам вновь 5 апреля 1968 года рассмотрела вопрос о создании тепловоза для поставки в страны с тропическим климатом и поручила во II квартале 1968 года разработать технический проект тепловоза капотного типа в двух вариантах:

а) Луганскому тепловозостроительному заводу на базе тепловоза  ТЭ109 с дизелем 5Д49:

б) Коломенскому тепловозостроительному заводу на базе тепловоза ТЭП60 с дизелем 11Д45 и упрощенной тележкой.

При разработке технических проектов рекомендовалось учесть результаты опытной эксплуатации тепловозов М62 в Иране.

Конструкторы отдела напряженно работали в этот год. Дорабатывали конструкцию тепловоза ТЭ109, разрабатывали чертежи тепловоза 2ТЭ109. Бюро перспективного проектирования отдела в заданный срок, во II квартале 1968 года, разработало технический проект тепловоза ТЭ114 капотного типа, мощностью 2600 л.с. С тепловоза ТЭ109 были применены новые поводковые шкворневые трехосные тележки, дизель 5Д49, электрическая передача переменно-постоянного тока и другие оригинальные узлы.

Сразу же приступили к разработке рабочих чертежей все специализированные бюро отдела. В IV квартале 1968 г. чертежи были разработаны и утверждены для постройки опытных образцов и проведению испытаний.

Тепловоз ТЭ114 отличался от всех своих предшественников тем, что он предназначался для работы в тропических странах с жарким, пыльным, сухим или влажным климатом. Поэтому в его конструкции было уделено много внимания фильтрации воздуха и уплотнениям кузова и агрегатов от проникновения туда пыли и влаги.

В течение 1970 года завод изготовил два опытных тепловоза ТЭ114, предварительно испытав многие узлы на стендах. Затем были проведены отдельные заводские испытания на тепловозах, после чего тепловозы были направлены на Донецкую железную дорогу в депо Новая Кондрашевская для проведения испытаний в эксплуатационных условиях. На этой дороге тепловозы ТЭ114 пробежали 25 тысяч километров. подвергаясь испытаниям в объеме программы межведомственных испытаний.
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В феврале месяце 1972 года межведомственная комиссия рассмотрела результаты  заводских испытаний, программу, графики и отчеты, а также техническую документацию и приняла опытные образцы тепловозов ТЭ114.
Следует отметить специалистов ЦКБ. которые отдали много времени, сил и знаний и пост ройке опытных образцов тепловозов ТЭ114 и проведению испытаний, это - ведущий конструктор Волобоев Иван Николаевич. начальник ведущего бюро Симачев Виктор Васильевич, руководитель группы Айзенштадт Марк Григорьевич, конструкторы бюро: Головков В.П., Климов Г.С., Гниленко Р.Я., Нзерский А.А., Фоменко Н.Н., Лунев Д.В., Марков А.А.. Подрез И.М., Журавлев Я.Е.. Хуторянский Я.И.. Тарасов В.М.. испытатели Титаренко В.С., Чистяк В.С., Боровков А.Г., Карагодин В.Ф.. Гайворонский Б.Г. и многие другие.

Активное участие в указанных работах при рождении нового тепловоза ТЭ114 приняли начальники и конструкторы специализированных бюро ЦКБ. После завершения и полном объеме заводских испытаний и рассмотрения их результатов межведомственной комиссией опытные тепловозы ТЭ114 были отправлены в депо Ашхабад Средне-Азиатской дороги для продолжения испытаний в условиях, близких к странам с тропическим климатом.

Опытные тепловозы были переданы в руки испытателей: заместителя главного конструктора Титаренко Виталия Стефановича.

На Средне-Азиатской дороге, в условиях очень жаркого климата, опытные тепловозы в эксплуатационных испытаниях показали положительные результаты. Оправдался труд конструкторов, создавших тепловоз для поставки на экспорт в страны с тропическим климатом. Много труда вложили в проведении эксплуатационных испытаний специалисты Чистяк В.С.. Головков В.И., Марков А.А., Езерский А.А., Карагодин В Ф, Гайворонскин Б.Г. и другие.

Следует отметить, что в испытаниях тепловозов ТЭ114, кроме специалистов завода, активное участие принимали специалисты институтов ВНИТИ, филиала ВНИТИ и ВНИИЖТ.

К концу 1972 года все виды эксплуатационных испытаний были закончены. В январе месяце 1973 года межведомственная комиссия под председательством Ильина Юрия Николаевича, заместителя директора института ВНИТИ. окончательно рассмотрела результаты межведомственных испытаний и приняла решение о завершении в полном объеме испытаний и рекомендовала производство тепловоза ТЭ114 на экспорт.

Опытные образцы, тепловозы ТЭ114-001 и 002 после окончания испытаний были модернизованы и проданы заводом Министерству энерге-
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тики СССР Луганскую ГЭС и г. Счастье, где используются в маневровой службе.

Начиная с 1974 года, тепловозы ТЭ114 в экспортном, тропическом исполнения стали поставляться на экспорт. Первая страна, куда были поставлены в 1974-1976 годах 30 тепловозов с обозначением ТЭ114С была Сирийская арабская республика. При этом первая партия 15 тепловозов была и обычном исполнении, а вторая партия - 15 тепловозов была оборудована электродинамическим тормозом.

Первая партия тепловозов ТЭ114 мощностью 2060 кВт (2800 л.с.) имела конструкционную скорость 100 км/ч, а вторая 120 км/ч. Эти тепловозы эксплуатировались в Сирии на железной дороге с шириной колеи 1435 мм и габарите № 11-5АСАР на грузовых и пассажирских перевозках.

В период 1981-1984 годов была поставлена еще дополнительная партия тепловозов ТЭ114С в количестве 56 секций, оборудованных электродинамическим тормозом. Тепловозы ТЭ114С сыграли очень важную роль и экономике Сирийской арабской республики, особенно и конце 70-х и начале 80-х годов, в период Ливанского кризиса. Тепловозы ТЭ114С перевозили важные народно-хозяйственные грузы по главным магистралям страны, в районы, граничащие с Ливаном.

Следует отметить большую проделанную работу сервисом нашего завода под руководством Любкина В.Р., затем Балыш В.Г., которые несколько лет активно помогали специалистам железных дорог Сирии осваивать, ремонтировать и эксплуатировать советские тепловозы типа ТЭ114С. па солнечной древней Сирийской земле.

Следующая страна с тропическим сухим климатом, куда поставлялись тепловозы ТЭ114Е была. Арабская Республика Египет. В страну пирамид Египет в течение 1974-1976 годов было поставлено 23 тепловоза. Тепловозы ТЭ114Е мощностью 1914 кВт (2600 л.с.) предназначены для эксплуатации на железных дорогах с шириной колеи 1435 мм, с габаритом ДS-М № 3100С на участках: Хелуан-Бахария, Хелуан-Манаши-Александрия, Хелуан-Суэц.

В период 1977-1984 годов география поставки тепловозов ТЭ114 расширилась. Тепловозы с индексом ТЭ114К пересекли Атлантический океан, и попали на остров Свободы, в республику Куба. Тепловозы ТЭ114К мощностью 2060 кВт (2800 л.с.), с электрической передачей переменно-постоянного тока на Кубе использовались для грузовых и пассажирских перевозок в условиях влажного тропического климата. Эти тепловозы имели свои отличительные особенности и отвечали требованиям железных дорог Кубы с шириной колеи 1435 мм.

В республику Куба было поставлено 75 тепловозов ТЭ114К. кото-

126

рые имели значительное влияние на экономику пои маленькой страны. Осваивать кубинцам тепловоз ТЭ114К помогал наш конструктор Григорий Дмитриевич Донченко. который несколько лет возглавлял на Кубе Советский сервис.

Намечалась поставка трех тепловозов типа ТЭ114 и в глубь тропической Африки, обозначенных индексом ГЭ114ГВ в Гвинею.

Тепловоз ТЭ114ГВ был создан на базе тепловоза ТЭ114С. поставляемого в Сирию. В Гвинее же Советский союз строил ряд промышленных объектов и подъездную железную дорогу на которой и должны эксплуатироваться тепловозы ТЭ114ГВ, созданные на нашем заводе.

Для ознакомления с местом и условиями эксплуатации наших тепловозов и Гвинейскую народную революционную республику выезжал представитель нашего конструкторского коллектива, начальник отдела В.М.Степаненко. и привезенные им материалы были использованы при уточнении конструкции тепловозов ТЭ114ГВ для этой африканской страны.

Однако Гвинейская республика затем отказалась от этих тепловозов, закупив тепловозы ТГМ Брянского завода, для пополнения своего железнодорожного парка, где эксплуатировались такие тепловозы уже несколько лет.

Как указывалось ранее. Министерство цветной металлургии СССР купило уже несколько тепловозов типа ТЭ109 (серии 132, имеющихся в излишках экспорта) для использования их на заводских и подъездных путях горно-металлургических и обогатительных комбинатов страны.

В 1976 году Министерство цветной металлургии обратилось в Министерство тяжелого и транспортного машиностроения с просьбой поставить им партию тепловозов типа ТЭ114 для использования их в климатических условиях жаркой зоны (район IVа по ГОСТ 16350-70).
Министерство тяжелого и транспортного машиностроения приказом № 21 от 21.01.1976 года запланировало заводу изготовить в 1976-1977 годах 14 тепловозов, которые получили обозначение ТЭ114П. Тепловоз ТЭ114П был создан на базе тепловоза ТЭ114С (поставляемого в Сирию) с установкой на нем оборудования, применяемого на железных дорогах Советского Союза.

В указанный срок завод изготовил 14 тепловозов, из них десять тепловозов направил Джезказганскому горно-металлургическому комбинату и четыре тепловоза ТЭ114П - Пикалевскому объединению "Глинозем" Министерства цветной металлургии СССР.
Из-за большой нагрузки на ось, 20 тс, тепловоз типа ТЭ114 не получил дальнейшего развития и прописки во многих развивающихся странах.
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С созданием института ПКТИ бюро тепловозов ТЭ114 в разнос время руководили Шевченко Леонард Александрович, а с 1979 года Айзсенштадт Марк Григорьевич. Руководство производством тепловозов ТЭ114 на экспорт осуществлялось ведущим конструктором Волобоевым Иваном Николаевичем и заместителем главного конструктора Гибаловым Анатолием Ивановичем.

В 1981 году бюро тепловозов ТЭ114 было передано и подразделение серийного производства, которым руководили заместитель главного конструктора Зиборов Александр Егорович и заведующий отделом Степаненко Виктор Михайлович. Здесь бюро ТЭ114 было реформировано по узловому признаку тепловоза, а бывший начальник бюро Айзенштадт В.Г. назначен заведующим сектором систем многих тепловозов. Однако, по инерции, еще продолжали решать общие технические вопросы по тепловозу типа ТЭ114.
В создании и отработке конструкций модификации тепловоза ТЭ114 принимали участие конструкторы всех подразделении. Наиболее отличившиеся руководители и конструкторы: Коняев А.Н.. Сотниченко М.И., Водобоев И.Н., Симачев В.В., Айзенштадт М.Г., Головков В.11.. Климов Г.С., Гниленко Р.Я.. Егорский А.Н.. Фоменко Н.Н., Луней Д.Н. Марков А.А., Подрез И.М., Журавлев Я.В., Хуторянский Я.И.. Тарасов В.М., Титаренко В.С., Чистяк В.С., Боровков А.Г., Карагодин В.Ф.. Гайворонский Б.Г., Береза В.Л.. Касаткин И.Г., Колдоба Э.И.. Скрипн-ков Т.И., Скляров В.М., Любченко В.Е., Берлизов В.П., Парсентьев А.С., Жук И.М., Пономарев В., Вассер А.М., Стариков В.Г., Гибалов А.И., Литвинов А.Т., Колесников В.П., Ткаченко В.А.. Петров В.А., Балабанов А., Троцковский С.Н., Телик А.Т., Манько В., Сыркин А.С., Корякин Н.С., Осыпа И.Т., Черкас Е.П., Бардышсв В.В., Артемова Е.И., Колодиевский И.О., Григорьев Б.И., Волосник А.П., Пасынок В., Цейтлин Е.А., Донник Д.Г., Неделькин В., Найш Н.М. и другие специалисты конструкторских подразделений.

20.5. Тепловоз типа 2ТЭ116 для МПС с электропередачей переменно-постоянного тока

В 1969 году Министерство путей сообщения заявило, что оно будет впредь заказывать Луганскому тепловозостроительному заводу только грузовые двухсекционные тепловозы мощностью 4000 л.с. в секции, поэтому необходимо было создать и организовать производство унифицированного мощностного ряда тепловозов мощностью 4000-3000 л.с. На тепловозах этого мощностного ряда предусматривалось применение новых высокоэкономичных четырехтактных дизелей, элек-
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тропередачи переменно-постоянного тока, колес диаметром 1050 мм, осевой нагрузки 23 тс., рамно-кузовной конструкции и тележек на базе тепловоза 2ТЭ10Л. полностью освоенного на Луганском тепловозостроительном: заводе.

В соответствии с заданием координационного плана по созданию новых типов высокоэкономичных магистральных и маневровых тепловозов на 1971-1975 г.г. (приложение №116к Постановлению Госкомитета СССР по науке и технике от 15.10.1970 г. № 400, тема 0.13.126) должен быть построен опытный тепловоз 2ТЭ115 мощностью 2х4000 л.с.

Однако к этому времени еще не были освоены тепловозные дизели такой мощности и Министерство путей сообщения согласилось временно, до освоения промышленностью таких дизелей, получать тепловозы  секционной мощностью 3000 л.с.

В начале 70-х годов выпуск на заводе тепловозов типа ТЭЗ мощностью 2х2000 л.с, резко сокращался, а выпуск тепловозов 2ТЭ10Л мощностью 2х3000 л.с. значительно увеличился. В 1973 году постройка тепловозов ТЭЗ на заводе прекратилась выпуском 11861 секций. Освободились большие производственные площади, которые нужно было использовать.

По своим производственным возможностям завод уже в состоянии был выпускать и год 1100 тепловозов типа 2ТЭ10Л. Однако этого сделать не мог потому, что Харьковский завод, изготовитель дизелей 10Д 100 для тепловозов 2ТЭ10Л, в состоянии был поставить нашему заводу всего лишь 700 дизелей в год.

Руководители завода, предвидя такое положение с выпуском тепловозов. вынуждены были организовать на освободившихся площадях производство маневровых тепловозов типа ТЭМ2, которые выпускались с 1969 по 1979 год. За этот период было изготовлено 1330 секций.

С другой стороны главный конструктор завода В.Е.Майский, его заместитель В.Р.Степанов, начальник бюро перспективного проектирования И.К.Спирягин с конструкторами бюро проработали вариант тепловоза для Министерства путей сообщения с новым дизелем типа 5Д49 конструкции Коломенского завода. На этом тепловозе были применены электрическая передача переменно-постоянного тока и бесчелюстные тележки, уже опробованные па тепловозе типа ТЭ109. Рама кузова была выполнена несущей, как на тепловозе 2ТЭ10Л. Тепловоз был вписан в габарит 1Т ГОСТ 9238-73. т.к. МПС не устраивал габарит 02Т, примененный на тепловозе ТЭ109.
Этот магистральный грузовой тепловоз мог эксплуатироваться в различных климатических условиях в диапазоне температур от +40 °С 30 - 50 °С.
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Такой проект тепловоза был предложен Министерству тяжелого и транспортного машиностроения Луганским тепловозостроительным заводом.

Главное управление тепловозостроения Министерства тяжелого, транспортного и энергетического машиностроения рассмотрело техническое предложение завода на новый тепловоз с дизелем 5Д49 и в августе месяце 1970 года утвердило техническое задание, поручив заводу  разработать рабочие чертежи для изготовления опытного образца, минуя разработку технического проекта.
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Весь конструкторский коллектив приступил к разработке рабочих чертежей нового тепловоза, которому было присвоено обозначение типа 2ТЭ116. Особое внимание конструкторов было сосредоточено на разработку чертежей несущей рамы и кузова тепловоза, чтобы быстрее выдать в производство чертежи гл, итого узла. По мере окончания разработки отдельных узлов и деталей чертежи выдавались в производство. Для осуществления техническою руководства при проектировании, изготовлении и проведении испытании нового тепловоза типа 2ТЭ116 в отделе главного конструктора по локомотивостроению было создано бюро тепловозов 2ТЭ116, которое подчинялось Вознюку В.С., назначенному заместителем главного конструктора после ликвидации отдела гидропередач, где он работал ранее. Начальником бюро был назначен инженер Левин Я.А. Однако в 1972 году Левин Я.А. был отстранен от этой должности, как не обеспечивший руководство по тепловозу 2ТЭ116.
Начальником бюро тепловозов 2ТЭ116 назначается инженер Зенцев Геннадий Григорьевич. Затем он возглавляет отдел, а начальником бюро назначается инженер Вакуленко Виктор Иванович. Под их руководством конструкторы бюро Бондарь В.В., Коломной, Г.С., Горешняк А.Т.. Своеволии II.Н., Михайлов В.Е., Ковтюх А.В., Калюжная Н.Е., Суховерхов А.Г. и другие, совместно с конструкторами специализированных бюро, внесли большой вклад в доводку конструкции и становление тепловоза 2ТЭ116 на серию,

В начале марта месяца 1971 года первый опытный тепловоз типа 2ТЭ116 был построен. После настройки на реостате и пробных поездок новый тепловоз показал, что он может вести тяжеловесный состав на далекие расстояния.

Горняки Луганщины нарубили сотни тонн сверхпланового угля, из
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которого был составлен грузовой поезд для столицы нашей родины Москвы.

Этот "Красный эшелон" с донецким углем повез в Москву наш новый опытный тепловоз типа 2ТЭ116. Этому необычному грузовому поезду была дана зеленая улица на всем 1000-километровом железнодорожном пути, от Луганска до Москвы. 29 марта 1971 года грузовой поезд прибыл в Москву. Там его встречали руководители и специалисты ряда министерств, которым был вручен рапорт Луганских тепловозостроителей и горняков о выполнении взятых социалистических обязательств в честь XXIV съезда Коммунистической партии.
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Этот рапорт от нашего завода везли Майский В.Е. - главный конструктор, руководитель делегации, Зенцев Г.Г. - начальник бюро тепловозов 2ТЭ116. Вакуленко В.И., Миленин Г'.С., Михайлов В.Е., Антонов Ю. а также рабочие сборочного цеха. Поезд с тепловозом 2ТЭ1 16 встречал начальник Главка Головатый А.Т. и другие специалисты Министерства путей сообщения. Такой сюрприз Луганских тепловозостроителей и донецких шахтеров был для них неожиданным. Состоялся летучий митинг приветствия. Эшелон с углем был передан промышленным предприятиям столицы. Опытный тепловоз типа ТЭ116 был осмотрен специалистами Министерства путей сообщения и работниками железнодорожного депо, а также специалистами отдельных железных дорог. прибывших на выставку железнодорожного транспорта.

Затем, опытный тепловоз 2ТЭ116 был направлен в депо Ильича, где была проведена выставка железнодорожного транспорта, организованная Министерством путей сообщения.

Тепловоз 2ТЭ116 был осмотрен специалистами Министерств, ведомств, институтов и заводов, которые отметили его положительные особенности, применение электрической передачи переменно-постоянного тока в частности.

После возвращения опытного тепловоза 2ТЭ116 из Москвы тепловоз дооборудовали и отправили в депо Родаково Донецкой железной дороги дня проведения заводских наладочных испытаний на 5000-километровом пробеге.

Депо Родаково по согласованию с дорогой было определено как базовое депо для проведения эксплуатационных испытаний. В это депо выехали наши конструкторы. Там организовали учебный пункт для ознакомления с конструкцией нового тепловоза 2ТЭ116 всех работников депо и особенно машинистов и их помощников.
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Таким образом, было положено начало выпуска и поставки новых тепловозов типа 2ТЭ116 с электрической передачей переменно-постоянного тока для Министерства путей сообщения СССР, как более перспективных локомотивов, позволяющих в дальнейшем увеличить секционную мощность тепловоза до 4000 л.с.

Министерство путей сообщения сразу же заняло отрицательную позицию к этому тепловозу, так как его не устраивал еще "сырой", по их мнению, дизель типа Д49 Коломенского завода, хотя к этому времени дизель 5Д49 был установлен и испытан уже на десятках экспортных тепловозов типа ТЭ109.

В связи с тем, что создание тепловоза 2ТЭ116 мощностью 2х3000 л.с. было направлено на пополнение парка мощных тепловозов. Министерство путей сообщения вынуждено было дать согласие на участие в межведомственной комиссии, которая была создана в 1972 году совместным приказом двух министерств, Минтяжмаша и МПС, за № 161/65цв для рассмотрения результатов испытаний нового тепловоза.

Тем временем завод набирал темп постройки тепловозов 2ТЭ116, отрабатывая конструкцию его узлов и деталей по результатам проведенных испытании.

Были составлены технические условия с учетом требований МПС. Были даны заводом гарантии о поддержании тепловозов 2ТЭ116 и эксплуатационном состоянии.

Наконец было получено согласие МПС на поставку тепловозов типа 2ТЭ116 в депо Тюмень Свердловской железной дороги. Вместе с тепловозами в Тюмень выехали представители нашего завода для создания опорного пункта по профилактике тепловозов 2ТЭ116 и поддержанию их работоспособности. Одновременно выехали туда представители Коломенского тепловозостроительного завода.

Выпуск тепловозов 2ТЭ116 из года в год нарастал. Тепловоз получил прописку и в других депо железных дорог нашей страны. Туда также спешили выехать конструкторы завода, чтобы ознакомить с конструкцией и обучить деповчан управлению новым тепловозом типа 2ТЭ116 с электрической передачей переменно-постоянного тока.

Основная массовая модель тепловоза 2ТЭ116 в количестве 1942 секций была оборудована дизелем типа 5Д49 конструкции Коломенскою завода. Па этой партии тепловозов установлены электрические приводы всех механизмов, как вентиляторов охлаждения электродвигателей тяговых, выпрямительной установки, холодильной установки, так и привод компрессора, вместо механических приводов, как это имело место на тепловозах 2ТЭ10Л. Длина тепловоза по осям автосцепок составляла 2х18150 мм- Получился новый тепловоз, отличный от всех тепловозов. выпускаемых заводом.
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По согласованию с Министерством путей сообщения и заводом-изготовителем новых дизелей типа Д70 - Харьковским заводом имени Малышева и периоде 1972 по 1978 год была изготовлена промышленная партия тепловозов 2ТЭ1 16 в количестве 26 секций с указанным дизелем. Все остальное оборудование в принципе осталось таким же, как оно выполнено и в основной модели тепловоза 2ТЭ116 с дизелем Д49.

Дизель типа Д70 мощностью 3000 л.с., четырехтактный, высокооборотный, с газотурбинным наддувом, как и дизель типа 5Д49, являлся новым дизелем, специально созданным для установки на тепловозах. Создание дизеля Д70 финансировалось Министерством путей сообщения, поэтому МПС было заинтересовано в эксплуатационной проверке его работы на тепловозе и конструктивной доработке. Тепловозы 2ТЭ116 с дизелем Д70 были направлены в депо, над которыми было установлено наблюдение из представителей конструкторов нашего завода, завода имени Малышева и МПС.

С целью дальнейшего усовершенствования тепловоза 2ТЭ116 в 1978 году завод изготовил четыре двухсекционных тепловоза, на которых выполнена установка электродинамического тормоза.

Установка электродинамического тормоза осуществлена с согласия МПС для проверки работоспособности и целесообразности применения его на данном типе тепловоза.

Министерство путей сообщения подходило к новым тепловозам, созданным не по его заказу, очень осторожно. Это видно было на примерах экспортных тепловозов типа ТЭ109 и М62. Тепловоз типа 2ТЭ116 также находился в опале.

Вероятно, опираясь на старые, испытанные марки, МПС порекомендовало заводу изготовить опытные тепловозы типа 2ТЭ116 с механическими приводами вентиляторов охлаждения электродвигателей тяговых, возбудителя, компрессора и вентиляторов холодильной камеры, по типу тепловоза 2ТЭ10В. Конструкторы проработали такой вариант тепловоза с механическим приводом агрегатов, а также с установкой на нем электродинамического тормоза. При этом секция тепловоза удлинилась па 550 мм. Практически получился совсем новый тепловоз, которому дали обозначение 2ТЭ116М, отличный даже от основной базовой модели тепловоза 2ТЭ116.
В 1974 году завод изготовил две секции тепловоза 2ТЭ116М и направил их на железную дорогу для проверки надежности и долговечности Механических приводов агрегатов в эксплуатационных условиях.

В XI пятилетке 1980-1985 г.г. Луганский тепловозостроительный завод проводил большие работы в тепловозостроении по двум основным направлениям:
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- техническое совершенствование серийно выпускаемых машин;

- создание и освоение промышленного производства унифицированного мощностного ряда грузовых магистральных тепловозов нового поколения.

По первому направлению завод прекратил выпуск тепловозов 2ТЭ10В мощностью 2х3000 л.с. Осваивал серийное производство грузовых трехсекционных тепловозов ЗТЭ10М мощностью 3х3000 л.с. двух и трехсекционных тепловозов 2М62 мощностью 2х2000 л.с. и ЗМ62 мощностью 3х2000 л.с., а также продолжал отрабатывать конструкцию и выпуск тепловозов типа 2ТЭ116.
Задачи второго направления связаны с освоением серийного производства грузовых магистральных тепловозов нового поколения унифицированного мощностного ряда 3000-4000 л.с.. базовой машиной, для которого послужил двухсекционный тепловоз типа 2ТЭ 121 мощностью 2х4000 л.с. на трехосных  тележках с колесом диаметром 1250 мм.

Созданная базовая машина 2ТЭ1 16А мощностью 2х3000 л.с., была  унифицирована с базовой моделью 2ТЭ121 по тяговому агрегату, централизованному воздухоснабжению электрических машин, съемной кабине машиниста. установленной на амортизаторах, электродинамическому тормозу, кузову и другим узлам. Отличалась трехосной бесчелюстной тележкой с колесами диаметром 1050 мм.

Первая партия из двух тепловозов 2ТЭ116А была изготовлена в 1981 году по техническим условиям, утвержденным главным инженером главного управления локомотивного хозяйства МПС А.И.Бевзенко и главным инженером Всесоюзного производственного объединения "Союзтепловозпутьмаш" Минтяжмаша Н.Д. Щегловитовым.

В этом же году изготовлено дополнительно два тепловоза 2ТЭ116А согласно распоряжению Совета Министров СССР №1293 от 30.06.XI г. При этом первая партия была оборудована электродвигателями тяговыми ЭД125Б, а вторая - электродвигателями тяговыми ЭД118Б.

Все модификации тепловоза 2ТЭ116 были направлены на железные дороги, как опытные образцы для проверки работы отдельных оригинальных узлов в эксплуатационных условиях. За ними установлен контроль со стороны конструкторов нашего и Коломенского заводов, а также Министерства путей сообщения.

Завод продолжал выпускать тепловозы 2ТЭ 116 в основной модификации всю XI и XII пятилетки с дизелем Д49 Коломенского завода, который получил прописку во многих депо нашей страны, перевозя народно-хозяйственные грузы.

Межведомственная комиссия лишь в 1985 году приняла тепловоз 2ТЭ116 к серийному производству, а Постановлением Совета Мини-
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стров СССР №1019 от 26.11.82 г. было предусмотрено нашему заводу изготовить 1150 секций в 1986 - 1990 годы.

21. НОВЫЕ ТЕПЛОВОЗЫ БОЛЬШОЙ МОЩНОСТИ

Семидесятые и восьмидесятые годы двадцатого столетия были годами поисков решений создания и освоения мощных тепловозов 4000-6000 л.с. для Министерства путей сообщения, а также создания универсального тепловоза с малой нагрузкой на ось для экспорта.

Создание мощных тепловозов для железных дорог нашей страны было предусмотрено директивами партии и правительства в Х и XI пятилетках.

Министерство путей сообщения еще в 1969 году заявило о потребности тепловозов секционной мощностью 4000 л.с. Однако только в 1977 году завод смог построить опытный образец такого тепловоза, тепловоза типа 2ТЭ121 мощностью 2х4000 л.с.

С целью обеспечения планируемого объема перевозок с минимальными трудовыми и материальными затратами Министерство путей сообщения предлагает на перспективу следующую структуру тепловозного грузового парка:

- к 1990 году тепловозный грузовой парк должен состоять из 50-55% тепловозов секционной мощностью 3000 л.с. и 50-45% 4000 л.с.

- к 2000 году доля тепловозов мощностью 4000 л.с. в секции должна сохраниться на том же уровне - 50%, а тепловозов мощностью 3000 л.с. снизится наполовину - за счет доведения в парке количества тепловозов мощностью 6000 л.с. в секции до 25%.
По данным ВНИИЖТ, повышение секционной мощности грузовых магистральных тепловозов и замена тепловозов мощностью 3000 л.с. в секции двухсекционными тепловозами 2х4000 л.с. может обеспечить сокращение частоты движения почти на 15%, повышение ходовой скорости - на 12-15%, повышение участковой скорости движения при значительной загрузке линии - на 8-10%, провозной способности линий - примерно на 25%), сокращение потребного парка тепловозов - на 20%).
Примерно в такой же степени возможно улучшение этих показателей при наличии в парке тепловозов секционной мощностью 6000 л.с.

Общий народнохозяйственный эффект от внедрения новых тепловозов может быть оценен в 80-100 млн.руб. в год за счет повышения производительности этих локомотивов, сокращения расходов на их эксплуатацию и ремонт.

Однако создание и освоение производства таких тепловозов значительно отстает от потребностей железных дорог.
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Это отставание вызвало необходимость МПС в конце 70-х и начала 80-х годов заказывать многосекционные тепловозы ЗТЭ10В мощностью 3х3000 л,с.. 4ТЭ10С мощностью 4х3000 л.с. и 4ТЭ130 мощностью 4х3000 л.с.. в частности, для Байкало-Амурской магистрали.

На основании Постановления Совета Министров СССР от 20.11.1965 г. № 975 производственному объединению "Луганский тепловозостроительный завод" предложено освоить производство унифицированного мощностного ряда магистральных грузовых тепло возов мощностью 3000-4000 л.с., для поставки МПС и на экспорт на базе тепловозов типа ТЭ109. На тепловозах чипа ТЭ109 были применены впервые в отечественном тепловозостроении высокоэкономичные четырехтактные дизели и электропередача переменно-постоянною тока.

Базовый тепловоз ТЭ109 построенный к 50-летию Октября в 1967 году успешно прошел эксплуатационные и ремонтные испытания в депо Бельцы и Котовск Одесско-Кишиневской железной дороги и в мае месяце 1970 года был принят межведомственной комиссией.

Хорошие отзывы получил тепловоз ТЭ109 на юбилейной выставке "Техника железных дорог СССР" в ноябре 1967 года в г. Москве. В дальнейшем тепловозы типа 132 и 07, выполненные на базе тепловоза ТЭ109, были отмечены дипломами и золотыми медалями на международных ярмарках в Пловдиве (НРБ) в 1972 г. и Лейпциге (ГДР) с 1974 г.

С 1970 года тепловозы типа 130, 131 и 132 поставлялись в Германскую демократическую республику, а типа 07 в Болгарию.

Предусматривался выпуск тепловозов типа ТЭ109 мощностью 4000 л.с.(ТЭ125 и ТЭ129).

Однако Министерство путей сообщения отказалось от заказа тепловозов типа ТЭ109 и выдвинуло надуманные требования.

Тепловоз типа ТЭ109 получил путевку в жизнь на железные дороги Германии и Болгарии, как тепловоз, отвечающий международным стандартам, но не на железные дороги СССР. Имея одинаковую мощность с тепловозом 2ТЭ10Л, тепловоз ТЭ109 качественно отличался по конструкции, по техническим и экономическим показателям. Однако Министерство путей сообщения выдвинуло ряд требований, необоснованность которых была очевидной уже в 70-х годах. Но мотивы отдельных высокопоставленных чиновников министерства лишь отодвинули сроки поставки более современных тепловозов на железные дороги Союза. Начиная с 1970, по 1987 годы на железные дороги нашей страны были поставлены тысячи тепловозов М62 в габарите 02Т. Пробила дорогу и электрическая передача переменно-постоянного тока с тепловозом 2ТЭ116, который так же игнорировало Министерство путей сообщения.
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21.1. Тепловоз типа 2ТЭ121
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Техническое задание на проектирование и изготовление магистрального тепловоза мощностью 2х4000 л.с. с электрической передачей переменно-постоянного тока для железных дорог Советского союза в габарите 1Т было утверждено 22 июля 1970 года заместителем министра тяжелого, энергетического и транспортного машиностроения Матвеевым Г.С, и 5 октября 1970 года заместителем министра путей сообщения Муратовым П.М.

Госкомитет Союза ССР по науке и технике своим Постановлением №400 от 15 октября 1970 г. (тема 013.126, приложение № 116 координационного плана) предусмотрел изготовление опытного образца тепловоза секционной мощностью 4000 л.с. в 1972 г. Но лишь 17 января 1974 года протоколом, утвержденным заместителями министра тяжелого, энергетического и транспортного машиностроения Матвеевым Е.С. и Министра путей сообщения Головатым А.Т., окончательно были уточнены и согласованы дополнения к техническому заданию от 5.10.1970 г. на проектирование и изготовление магистрального тепловоза мощностью 2х4000 л.с. с электрической передачей переменно-постоянного тока для железных дорог Советского Союза.

В ЦКБ также были проведены организационные мероприятия по разработке чертежей тепловоза с обозначением 2ТЭ121, разработаны графики. определены специалисты-исполнители.
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Главным инженером проекта по тепловозу 2ТЭ121 был назначен инженер Науменко Владислав Владимирович, ведущим бюро по тепловозу было бюро, возглавляемое Куландиным Валентином Васильевичем.

Рабочие чертежи разрабатывались подразделением, возглавляемым заместителем главного конструктора Гибаловым Анатолием Ивановичем.

Как создавался этот тепловоз, следует отметить особо.

Министерство путей сообщения не приняло предложение завода, рекомендации НТС Минтяжмаша (протокол заседания № 52-71 от 02.11.1971 г.) и Харьковского политехнического института о создании мощностного ряда магистральных грузовых тепловозов секционной мощностью 3000-4000) л.с. на базе тепловоза 2ТЭ116 с приме-
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нением единого экипажа, применяемых в тепловозостроении колес диаметром 1050 мм и осевых нагрузок 23 те.

Выданным МПС техническим зданием было предусмотрено создание тепловоза 2ТЭ121 с увеличенным диаметром колес 1250 мм и осевой нагрузкой 25 те в соответствии с утвержденными Министерством путей сообщения в 1972 соду техническими требованиями на опытные  грузовые локомотивы с повышенными осевыми нагрузками до 25-27 тс.

Опытный образец тепловоза типа 2ТЭ121-001 был построен к 60-ле-тию Великой Октябрьской Социалистической революции - 7-му ноября 1977 года.

Этот тепловоз имел конструкцию, совершенно отличную от выпускаемых заводом тепловозов, что не позволило создать единый мощностной ряд магистральных грузовых тепловозов мощностью 3000-4000 л.с.

Конструкция тепловоза 2ТЭ121 не позволяет также создать на базе этого тепловоза мощностей ряд с тепловозами мощностью 6000 л.с (ТЭ136, 2ТЭ126). К 1989 г. было выпущено несколько опытных партий тепловозов. Опытные образцы тепловоза 2ТЭ121 были предъявлены межведомственной комиссии. Однако, недостатки экипажа не позволили межведомственной комиссии принять тепловоз 2ТЭ121 в серийное производство.

С 1977 по 1987 год Луганским тепловозостроительным заводом было изготовлено три десятка опытных двухсекционных тепловозов типа 2ТЭ121, при этом основная часть тепловозов - с дизелями 5Д49 и один тепловоз - с дизелем Д70. Трехосные тележки этого тепловоза имели диаметр колеса 1250 мм.

Начиная с 1978 года, опытные тепловозы типа 2ТЭ121 подвергались заводским испытаниям непосредственно на заводе. Позже были направлены во Всесоюзный научно-исследовательский тепловозный институт в г. Коломну, в депо Новая-Кондрашевская, Родаково и Красный Лиман Донецкой железной дороги, затем в депо Печора Северной дороги на эксплуатационные, ремонтные, тяговые и другие виды межведомственных испытаний, предусмотренных программой.

Тепловоз 2ТЭ121 представляет собой двухсекционный локомотив мощностью 2х2942 кВт (2х4000 л.с,). Кузов - сварной, несущий, вагонного типа, с отъемной капсульной кабиной и съемными секциями крыши.

Тяговый агрегат на этом тепловозе - однокорпусный, состоит из тягового синхронного генератора и вспомогательного генератора в комплекте с выпрямительной установкой. Все это сблокировано с дизелем 16ЧН26/26 Коломенского завода.

Другим оригинальным узлом является вентилятор централизованного воздухоснабжения для всех тепловыделяющих агрегатов.
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Холодильные камеры выполнены в двух вариантах, с вертикальным расположением секций радиаторов и V-образным.

На тепловозе впервые применены трехосные поводковые тележки с колесом диаметром 1250 мм, с опорно-рамной подвеской тяговых электродвигателей.

Кроме пневматического, тепловоз оборудован электродинамическим тормозом.

Кроме указанного, на тепловозе применены и другие оригинальные узлы, повышающие его общую техническую характеристику.

Предполагалось. что тепловоз тина 2ТЭ121 станет базовым тепловозом унифицированного мощностного ряда магистральных грузовых тепловозов мощностью 3000-6000 л.с. в секции (4ТЭ130, 2ТЭ126, ТЭ136, 2ТЭ120. 2ТЭ116А).

Однако в течение семидесятых - восьмидесятых годов производство тепловозов 2ТЭ121 и всего остального мощностного ряда не было освоено.

21.2. Тепловоз типа ТЭ136
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Сектор перспективного проектирования транспортных средств для МПС - так слишком громко называется бывшее бюро перспективного проектирования. Продолжал технический поиск наилучшего варианта грузового тепловоза мощностью 6000 л.с. в секции. Основанием для этой разработки послужили указания Государственного комитета Совета Министров СССР по науке и технике, письмо № 15-6/136 от 29.08.1975 г., письмо № 14-3110/656 от 23.03.1976 г. Минтяжмаша, заявка Министерства путей сообщения на локомотивы XI и последующих пятилеток.

Разработанное техническое задание на тепловоз мощностью 2х6000 л.с. было согласовано заместителями министра путей сообщения Головатым А.Т. и министра тяжелого и транспортного машиностроения Матвеевым Е.С. 8 июля 1977 г.

Технический проект макетного образца тепловоза разработан с учетом технического задания на "Тепловоз 2ТЭ124". протокола заседания секции тепловозостроения НТС Минтяжмаша № 10-01 от 04.02.1981г. и экспортного заключения ВНИТИ от 30.01.198 1 г. по эскизному проекту макетного образца грузового восьмиосного тепловоза  ТЭ136.
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