Макетный образец тепловоза типа Т3136 секционной мощностью 4412 кВт (6000 л.с.) с дизелем 20 ЧН 26/26 при 1000 об/мин, с электрической передачей переменно-постоянного тока, максимально унифицированный с тепловозом типа 2ТЭ121 секционной мощностью 4000 л.с., предназначен для определения опытно-конструкторских и технологических данных, необходимых для разработки опытного магистрального грузового восьмиосного тепловоза, который предполагается использовать с грузовыми поездами на тяжелых участках железных дорог СССР с шириной колеи 1520 мм, габаритом ГГ ГОСТ 9238-83 в умеренной климатической зоне с температурой окружающей среды о г +40 "С до 50 °С.

В разработке первичной (в 1979-1983 г.г.) чертежно-технической документации на тепловоз мощностью 6000 л.с. активное участие приняли: Степанов В.Р., Шмулич В.Г., Кофанова В.11., Карабаев А.Ф., Бон-даренко А.Ф., Чакова Г.С., Мартыненко Н.А., Фисак В.Т., затем Поздняков В.З., Чеглаков В.Н., Антипова В.И., Швечко А.И. и другие под руководством заместителя главного конструктора Хахарева Л.М.[image: image1.png]



Затем для решения технических вопросов по тепловозу ТЭ136 ведущим конструктором был назначен Чеглаков Виталий Николаевич. Разработку рабочих чертежей вели специализированные бюро конструкторского подразделения под руководством заместителя главного конструктора Гибалова А.И.

В 1986 году макетный образец нового мощного тепловоза типа ТЭ136 был построен и передан испытателям заместителя главного конструктора Титаренко В.С. для проведения заводских и обкаточных испытаний и выдачи рекомендаций конструкторам специализированных бюро для отработки конструкции узлов.

В 1988 году тепловоз ТЭ136 демонстрировался на Выставке достижений народного хозяйства и был удостоен Диплома и наград. Ведущий конструктор Чеглаков В.Н. был награжден золотой медалью ВДНХ и ценным подарком - автомобилем "Москвич".

Конструктор Акишин Е.П. и рабочий Федоров Г1.Ф. награждены медалями и ценными подарками.

Проведенные работы по созданию и испытаниям тепловоза ТЭ136 послужили основой для разработки чертежей нового варианта тепловоза мощностью 6000 л.с. Однако дальнейшего развития эта тема не получила, кроме постройки опытного образца.
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21.3. Тепловоз типа ТЭ127
[image: image11.jpg]



К началу 80-х годов поставка заводом тепловозов на экспорт практически подошла к нулю. Железные дороги европейских социалистических стран были насыщены тепловозами типа М62 и ТЭ109. Не было заказов и на тепловоз типа ТЭ114 в тропическом исполнении. Одной из причин ограничения поставки указаниях тепловозов на экспорт является большая, до 20 тонн, нагрузка на ось. Это не позволило поставлять их в развивающиеся и другие страны, где железнодорожный путь имел ограничение по этому показателю.
Лит в 1984 году поставлялась партия тепловозов типа 2М62 в Монголию. В таком же варианте поставлялся тепловоз 2М62 Министерству путей сообщения нашей страны.
На повестку дня завода и конструкторского отдела стал вопрос создания универсального грузопассажирского тепловоза с нагрузкой на ось 16-18 т.с., отвечающего современным требованиям железнодорожного транспорта.
Техническое задание на разработку такого экспортного тепловоза было выдано нашему заводу в 1977 году, согласованное заместителем председателя В/О "Энергомашэкспорт" Евтеевым 25.04.1977 г. и утвержденное заместителем министра тяжелого и транспортного машиностроения Матвеевым Е.С. 25.04.1977 г.
Конструкторский отдел ПКТИ п/о "Лугансктепловоз" разработал эскизный проект магистрального односекционного грузопассажирского тепловоза типа ТЭ127 мощностью 1765 кВт (2400 л.с.) с дизелем 12 ЧН 21/ 21, с электрической передачей переменно-постоянного тока, с электродинамическим тормозом и электрическим отоплением поезда, предназначенного для перевозки грузовых и пассажирских поездов на железных дорогах с шириной колеи от 1000 мм до 1676 мм со слабым верхним строением пути зарубежных стран умеренной климатической зоны. Предусмотрена возможность применения модификации тепловоза для стран жаркой климатической зоны с соответствующим уменьшением его мощности.
Эскизный проект тепловоза ТЭ127 был рассмотрен на заседании секции тепловозостроения научно-технического совета Министерства тяжелого и транспортного машиностроения и составлен протокол №10-4 от 18.12.1980 г.. утвержденный заместителем председателя НТО Булатовым Ю.В. 26.12.1980 г.
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Следует отметить специалистов, которые активно принимали участие в поисках и разработке технического предложения и эскизного проекта тепловоза типа ТЭ127. Это - начальник отдела Степанов В.Р., начали, ник сектора Шмулич В.Г., конструкторы: Карабаев А.Ф., Чакова Г.С., Бондаренко А.Ф., Кофанова В.П., Фисак В.Т., Мартыненко Н.И.

Общее руководство разработкой осуществлял заместитель главною конструктора Хахарев Л.М.[image: image5.png]



Для дальнейшей разработки технического и рабочего проекта нового тепловоза было создано ведущее бюро. руководителем которого был назначен Михайлов Валентин Евгеньевич. В это бюро вошли конструкторы: Тарасов В.М., Меняйлов В.Ф., Мухина Т.Г., Перепичай И.В.

Ведущим конструктором по тепловозу ТЭ127 был назначен опытный инженер, заместитель начальника отдела КППЛ ПКТИ Мищенко Константин Павлович. Дальнейшая разработки чертежей тепловоза типа ТЭ127 была передана в специализированные сектора подразделения заместителя главного конструктора Гибалова Анатолия Ивановича.

Разработка универсального экспортного тепловоза ТЭ127 выполнена на основании Постановления Государственного комитета СССР по науке и технике и Госплана СССР от 22.12.1980 г. № 526/260 (тема 0.13.05.03).

В разработке чертежей тепловоза ТЭ127 и его агрегатов наряду с конструкторами КППЛ ПКТИ п/о "Лугансктепловоз" участвовали:

- дизель-генераторного агрегата - Балаковский машиностроительный завод имени Ф.Э.Дзержинского;

- электрооборудования тяговой передачи - НИИЭТМ и завод "Электротяжмаш" имени В.И.Ленина;

- выпрямительной установки Таллинский электротехнический завод имени М.И.Калинина.

Для проведения всех видов испытаний в 1984 году изготовлено много оригинальных узлов и опытный тепловоз ТЭ127 для опытной эксплуатационной проверки на железной дороге с шириной колеи 1520 мм.

Тепловоз ТЭ127 был показан на международной выставке железнодорожного транспорта в г. Москва в конце мая месяца 1989 г. и получил положительную оценку многих специалистов нашей страны и зарубежных делегаций.
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21.4. Тепловоз типа ТЭ130
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Конструкторы ни демонстрации I мая 1984 года.
Справа налево: Мищенко К. П.. Ренкунас В. В.. Васильева Н.Е.. Филонов С.Н. С тепанов В.Р

Все созданные и выпускаемые тепловозы Луганским тепловозостроительным заводом по заказу Министерства путей сообщения Союза ССР предназначены для эксплуатации в условиях умеренного климата, в диапазоне температур от +40 °С до -40 °С. Эти тепловозы успешно эксплуатируются как в жаркой зоне Ашхабада Средне-Азиатской железной дороги, так и в холодной зоне Воркуты Северной железной дороги.
Однако с началом "стройки века" - Байкало-Амурской магистрали, железной дороги Сибири, где температура окружающей среды доходит до - 60 °С, требования к тепловозам изменились. Эта новая железная дорога протяженностью 3509 км стала всенародной стройкой. Стройка была начата в 1981 г. В 1984 году было освоено в постоянной эксплуатации 1172 км. БАМ проходит по малообжитым районам Сибири и имеет сложный профиль. Полотно ее пролегло по вечно мерзлым грунтам, имеет много спусков и подъемов, много тоннелей, на перевальных участках ощутима кислородная недостаточность.
С вводом в 1990 г. БАМа в эксплуатацию сообщение между Владивостоком и центром страны сократится на 400 км.
Вот для работы в этих суровых условиях потребовался совершенно новый тип тепловоза. Созданный заводом тепловоз типа 2ТЭ116 и направленный для эксплуатации в Тюмень, в район подступа к Сибири, к БАМу, оказался не совсем надежной машиной для данных условий. Более надежно там работают сейчас наши "старички", тепловозы типа
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ТЭЗ, 2ТЭ10Л и ТЭМ2, дооборудованные утеплением и другими устройствами.
Еще в 70-х годах назрела крайняя необходимость в создании локомотива, способного надежно работать в условиях холодного сибирского климата.
Министерство путей сообщения письмом № 14-ЦТ от 11.12.1974 г и Министерство тяжелого и транспортного машиностроения письмом №14-3100 от 03.01.1975 г. направили на завод дополнительные технические требования к тепловозам в северном исполнении для работы на  Байкало-Амурской магистрали.
Затем 4 марта 1976 года МПС письмом № 14-ЦТ выдало заявку на разработку и освоение грузового тепловоза мощностью 12000 л.с. Таким образом, все исходные данные для начала разработки нового тепловоза для БАМ были выданы и узаконены Постановлением Совет Министров СССР № 620 от 5 августа 1976 | ода.
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Конструкторы бюро перспективного проектирования под руководством заведующего отделом Степанова В.Р. и заведующим сектором Шмулич В.Г. в первом варианте, на базе тепловоза типа ТЭ116, а затем во втором варианте, на базе тепловоза типа 2ТЭ 121 разработали
технический проект четырехсекционного магистрального грузового тепловоза типа 4ТЭ130 мощностью 4х2390 кВт (4х3250 л.с.) с электрической передачей переменно-постоянного тока для эксплуатации на Байкало-Амурской магистрали с шириной железнодорожной колеи 1520 мм. уклоном до 19%, тоннелями длиной до двух километров, габаритом 1-Т ГОСТ 9238-83 в условиях умеренного и холодного климата.
С тепловоза 2ТЭ121 были применены кузов с кабиной, с целью унификации мощностного ряда, а с тепловоза 2ТЭ116 - тележки и все остальное оборудование применительно к новому кузову.
Первый опытный образец четырехсекционного тепловоза 4ТЭ130, с форсированным дизелем типа Д49, предназначенный специально для работы в холодных условиях Байкало-Амурской магистрали, был изготовлен в конце 1982 года. Об этом тепловозе-гиганте длиной около 100 метров сообщали по радио и показывали по телевидению, писали о нем в газетах. Много было информации.
После контрольных поездок, было подтверждено, что тепловоз 4ТЭ130 - работоспособный локомотив и можно его отправлять для
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эксплуатационной проверки в Сибирь. Однако этот специальный тепловоз для БАМа на БАМ не попал. Завод получил предписание Министерства путей сообщения, в котором указывалось, чтобы тепловоз типа 4ТЭ 130 расчленить на два двухсекционных тепловоза и направить в депо Красный Лиман Донецкой железной дороги для рядовой эксплуатации. Вот так одним росчерком пера была решена судьба нового тепловоза 4ТЭ 130, предназначенного для опытной эксплуатации на Байкало-Амурской магистрали.
Таким образом, судьба будущего тепловоза мощностью 3000 л.с. в секции из мощностного унифицированного ряда 3-4-6 тысяч л.с. была предрешена. Больше заказов со стороны МПС на этот тепловоз заводу не выдавалось. Вместо него завод построил несколько тепловозов типа 4ТЭ10С на базе серийного тепловоза 2ТЭ10М целевым назначением для БАМа.
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Следует отметить людей, которые создавали и выхаживали по цехам тепловоз типа 4ТЭ130. Ведущим конструктором по тепловозу 4ТЭ130 был назначен заведующий сектором Бершачевский Владимир Владимирович. Этот опытный, с довоенным стажем конструктор, несмотря на свои 75 лет, очень активно и грамотно осуществлял руководство постройкой тепловоза 4ТЭ130. Ему помогали конструкторы его бюро: Лобода А.П.. Жильцова Г.М., Емец А.И., Четверткова Ю.Л. и опытный руководитель сборки, инженер-конструктор Мазниченко Николай Александрович, через руки которого прошли все новые тепловозы, начиная с тепловоза ТЭ109-
В проектировании рабочих чертежей тепловоза 4ТЭ130 принимали непосредственное участие все секторы (бюро) подразделения заместителя главного конструктора Гибалова Анатолия Ивановича, электрики заместителя главного конструктора Пупынина Георгия Андреевича, расчетчики и отдельные конструкторы заместителя главного конструктора Хахарева Льва Михайловича. И эта очередная новая конструкторская работа проходила напряженно. Не хватало времени и людей на разработку чертежей, не всегда удачно выполнялись отдельные конструкции, но вся работа была подчинена одной мысли - вписать кузов и отдельные узлы в единый мощностной ряд тепловозов будущего.
Полученные два отдельных двухсекционных тепловоза 4ТЭ 130 № 1 и № 2 были модернизированы по кабинам и пультам управления (поскольку кабины 2-х внутренних секций имели проходные двери) и были пущены в рядовую эксплуатацию в депо Красный Лиман. Перспективной пользы от этой большой проделанной конструкторской работы, К сожалению, мало получено.
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21.5. Тепловоз типа 2ТЭ120
Луганский тепловозостроительный завод явился пионером в создании тепловоза нового направления. тепловоза с электрической передачей переменного тока.
Макетный образец тепловоза  типа ТЭ120 с электрической переда чей переменного тока мощностью 2942 кВт (4000 л.с.) впервые был
построен на Луганском тепловозостроительном заводе в декабре месяце 1975 года. Этот оригинальный тепловоз был предназначен для проведения комплекса научно-исследовательских работ по совершенствованию электрической передачи переменного тока и выработки рекомендаций для создания опытного образца, согласно программе Госкомитета по науке и технике СССР. В проведении исследовательских работ на заводе, а также на железной дороге в пробной эксплуатации принимали участие: Луганский тепловозостроительный завод. Харьковский научно-исследовательский институт электротехнического машиностроения, Таллиннский электротехнический завод им.Калинина, Всесоюзный научно-исследовательский тепловозный институт и Ленинградский институт инженеров железнодорожного транспорта.
Разработку и постройку опытного образца тепловоза ТЭ120 осуществлял отдел, возглавляемый Степановым В.Р., и секторы Шулича В.Г. и Бугуцкого В.С. - подразделения заместителя главного конструктора Хахарева Л.М-
По результатам испытаний макетного образца тепловоза ТЭ120 и согласно техническому заданию ЦТ МПС Луганский тепловозостроительный завод разработал технический проект нового двухсекционного тепловоза 2ТЭ120 с электрической передачей переменного тока, опытный образец которого предполагалось построить в 1985 году для продолжения испытаний, дальнейших научно-исследовательских поисков и выдачи рекомендаций о возможности применения на магистральных тепловозах электрической передачи переменного тока.
Основанием для разработки чертежей опытного образца тепловоза типа 2ТЭ120 является Постановление Государственного комитета СССР по науке и технике от 11.05.1978 г. № 166 "О разработке локомотивов с тяговыми электродвигателями переменного тока".
В соответствии с согласованным Министерством путей сообщения в 1981 г. и утвержденным Министерством тяжелого и транспортного машиностроения в 1983 г. техническим заданием тепловоз 2ТЭ120 был
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разработан на базе экипажа магистрального грузового тепловоза 2ТЭ121 мощностью 2х4000 л.с. с электрической передачей переменно постоянного тока, чтобы позже на  Луганском заводе освоить выпуск мощностного ряда новых тепловозов мощностью 4000-6000 л.с.
В связи с тем, что технико-экономические показатели тепловозу 2ТЭ120, несмотря на применение прогрессивной электропередачи переменного тока, уступают показателям отечественных и зарубежных тепловозов выпуска 70-80-х годов, по предложению ПО "Лугансктепловоз". Советом генеральных (главных) конструкторов по магистральным тепловозам. Министерством тяжелого и транспортного машиностроения и Государственным комитетом СССР по науке и технике было принято решение о целесообразности дальнейшей разработки тепловоза  2ТЭ120.
Дальнейшие работы по тепловозу 2ТЭ120 с электропередачей переменного тока проводилась с учетом совершенствования выпрямительно-инверторного преобразователя частоты. Согласованы новые технические задания на преобразователь частоты, выдана тематическая карточка на разработку тягового электрооборудования, в том числе нового тягового асинхронного электродвигателя с опорно-рамной подвеской, аналогичной  подвеске тепловоза 2ТЭ121. Разработано и согласовано новое техническое задание на тепловоз с новой электрической передачей переменного тока, получившего обозначение тепловоз типа 2ТЭ137.
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Разработкой технической документации на тепловоз 2ТЭ120 занимались бюро, возглавляемое Бугуцким Владимиром Степановичем и его конструкторы: Поздняков В.З., Павленко А.Г., Подгайная Е.А., Шевченко А.А., Щетинин А.Т., Наталенко О.П., Туманьян Т.М., Ляшенко Н.А., Ломакин Е.И. и др., а также специализированные бюро ЦКБ.
21.6. Тепловоз типа 2ТЭ126
Вопрос создания тепловоза мощностью 6000 л.с. в секции для Министерства путей сообщения стоял на повестке дня ЦКБ не первый год. Была осуществлена постройка такого тепловоза в макетном варианте в 1986 году, который имел обозначение ТЭ136.
Результаты разработки, постройки и испытаний макетного образца легли в основу дальнейшей работы в этом направлении.
Основанием для разработки технического задания нового варианта тепловоза мощностью 6000 л.с. послужили все те же документы, что и для макетного образца тепловоза ТЭ136, т.е. указание Государственного комитета Совета Министров СССР по науке и технике (письмо № 15-6/136 от 29.08.1975 г.), Министерства тяжелого и транспортного ма-
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щиностроения (письмо № 14-3110/656 от 23.03.1976 г.), план новой техники и заявка МПС на разработку и изготовление грузового двухсекционного тепловоза мощностью 2х4413 кВт (2х6000 л.с.) с электрической передачей переменно-постоянного тока.
В 1987-1988 г.г. были изготовлены по техническим условиям ТУ24.04.530.87 две секции опытного двухсекционного тепловоза мощностью 2х4413 кВт (2х6000 л.с.) с электрической передачей переменно-постоянного тока, получившего обозначение тина 2ТЭ126.
Но своей конструкции тепловоз 2ТЭ126 отличается от всех ранее созданных конструкции, в том числе и от прототипа макетного образца ТЭ136. Много узлов и агрегатов позаимствовано с тепловозов 2ТЭ121 и ТЭ136, однако широкой унификации мощностного ряда 3000, 4000, 6000 л.с. в секции не получилось. Это совершенно разные тепловозы. Для их производства на заводе будут нужны новые технологии.
Экипаж этого тепловоза, имея две поддерживающие колесных пары и восемь обмоторенных колесных пар, повлек за собой создание новой конструкции кузова, отличную от всех предыдущих тепловозов. Все это связано с большим общим весом тепловоза и нагрузкой на каждую колесную пару. Диаметр колеса обмоторенной колесной нары 1250 мм. а поддерживающей - 850 мм.
Отличаются также многие узлы и агрегаты, особенно их установкой.
Ведущий конструктор по этому мощностному ряду, тепловозу ТЭ126, Чеглаков В.Н. совместно с конструкторами Поздняковым В.З., Швечко А.И., Антиповой В.И., Майборода В.Г. и другими занимались решением технических вопросов при доводке и испытаниях, которым подвергался этот тепловоз.
Тепловоз 2ТЭ126 в мае месяце 1989 г. был показан на Международной выставке железнодорожного транспорта в г. Москве. Специалисты встретили тепловоз с интересом, знакомясь с техническими данными этого своеобразного локомотива. На этом работы с тепловозом мощностью 6000 л.с. были прекращены.
21.7. Тепловозы типа 2ТЭ10Г, 2ТЭ116Г - газодизельные
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Следует упомянуть о газодизельном тепловозе 2ТЭ10Г, созданным по постановлению правительства.
Аналога в мировой практике нет. Новое на этом тепловозе заключается в том, что дизель работает на сжиженном природном газе, что экологически чище по сравнению с использованием дизельного топлива.
148

Газодизельная секция разработана на базе дизельной секции серийного тепловоза 2ТЭ10М. На ней применен газовый дизель-генератор с системой контроля, регулирования и защиты дизеля, введены трубопроводы газа, пневмосистема высокого давления, управления аппаратурой газопровода. Установлены сигнализаторы концентрации газа и другое.

Тепловоз трехсекционный состоит из двух одинаковых газодизельных секций и криогенной секции (цистерны) между ними. Предназначен он для грузовых перевозок по железным дорогам с использованием в качестве топлива сжиженного природного газа, находящегося и средней криогенной секции.

Следует отметить, что каждая секция тепловоза может работать самостоятельно с использованием обычного дизельного топлива.

Первоначальная разработка газодизельных тепловозов на базе 2ТЭ10М и 2ТЭ116 была проведена в бюро Шмулича В. Г., затем - в специализированном бюро Троцковского СМ.
Большой вклад в решение технических вопросов при разработке, изготовлении в цехах и подготовке к испытанию газодизельного тепловоза внес коллектив конструкторов ЦКБ, среди них: Шмулич В.Г., Греков Ю.Б., Кофанова В.Г1.. Троцковский С.Н„ Бородин И.Н.. Камышан В.М., Гребенюк Т .А., Черевик Е.В., Склярова Е.П., Клицко С.Н. и другие.

Тепловоз 2ТЭ10Г был показан на Международной выставке железнодорожного транспорта в мае месяце в г. Москве. Специалисты к этому тепловозу отнеслись очень осторожно. Ведь в стране еще нет промышленных установок для выпуска сжиженного природного газа в больших количествах. На железной дороге потребуется создать заправочные станции, что дорого и взрывоопасно.
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Специалисты Луганского завода Филонов С. П . Науменко В В и других заведен и организаций ни выставке железнодорожного транспорта в г. Москве.
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Кроме этого, в депо и на станциях необходимо иметь специальные железнодорожные нуги для отстоя тепловозов, направленных сжиженным природным газом. Необходимо будет очень тщательно относиться к пожарной безопасности и возможным взрывам. Вот почему железнодорожники отнеслись к этой новинке очень осторожно. И навряд ли такие тепловозы найдут применение на железных дорогах Министерства путей сообщения из-за повышенной взрывоопасности и создания в МПС ноной специальной службы по обслуживанию таких тепловозов, что навряд ли будет экономически обосновано. Что касается тепловоза 2ТЭ116Г, то такой тепловоз тоже построен. Однако Коломенский тепловозостроительный завод не поставил необходимые узлы для работы дизелей Д49 на природном газе.

22. ЭЛЕКТРОВОЗЫ

Казалось бы, какое отношение мы, конструкторы, и завод имеют к электровозам? Оказывается, имеем прямое отношение.

Электровозная тяга, как более прогрессивная, все больше активно внедрялась в 60-х годах в основном на главных, напряженных участках железных дорог страны. В 1953 году Новочеркасский электровозостроительный завод, вступивший в строй в 1947 году, построил опытный электровоз ВЛ8 мощностью 4200 кВт.

После всесторонних испытаний опытных образцов началось серийное производство электровозов ВЛ8, работавших на постоянном токе, на Новочеркасском заводе, а начиная с 1957 года, и на новом Тбилисском электровозостроительном заводе им. Ленина. По мере роста выпуска электровозов ВЛ8 на Тбилисском электровозостроительном заводе производство этих электровозов на Новочеркасском заводе стало уменьшаться, а в 1963 году было прекращено.

Являясь базовым заводом, НЭВЗ начал разрабатывать новые конструкции электровозов, например, ВЛ80. Тбилисский завод сосредоточился на серийном выпуске электровозов ВЛ8.

Двухсекционный .экипаж электровоза ВЛ8 состоял из четырех сочлененных двухосных тележек с цельнолитыми рамами и буксовыми роликоподшипниками. Не имея литейного производства, Тбилисский завод не мог изготавливать такие тележки, а Новочеркасский завод снял их с производства.

По согласованию министерств и с целью оказания помощи в становлении Тбилисского электровозостроительного завода наш завод начал с 1962 года изготавливать экипажи электровоза ВЛ8. Литые рамы тележек были очень сложными и громоздкими, но литейщики нашего за
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вода освоили их производство, формовали в большом рамном цехе и отправляли в сталелитейный цех готовые под литье формы рам Готовые экипажи отправлялись в Тбилиси.

В нашем конструкторском отделе занимались изготовлением экипажа электровоза ВЛ8 заместители главного конструктора по серийному производству Аникеев Михаил Николаевич, затем Никитин Семен Михайлович, Зиборов Александр Егорович, начальники бюро Рснкунас Владислав Владиславович, Роберман Р.М„ Игнатович В.М., Тубанов Николай Архипович, конструкторы Заплавский И.Ф., Боровков А.Г.. Коняева З.М., Петрова Л., Стрельцова З.П. и другие. Общее руководство осуществлял главный конструктор завода Коняев Алексей Николаевич,

Поскольку связи нашего завода с Тбилисским заводом все нарастали, специалисты обоих заводов многие конструктивиые вопросы решали совместно.

В 1961 году Тбилисский завод создал электровоз ВЛ10 мощностью 5200 квт, который должен заменить электровоз ВЛ8. В 1962 году на Тбилисский завод была направлена группа наших конструкторов во главе с Чулакьяном В.А., затем с Буяновым А.Ф., в которую входили конструкторы Лобода А.А., Львов Л.Г., Смольская Р.А., Мищенко К.ГТ. Аведиков Ю.В., Мазниченко Н.А., Великоцкий В.Л„ Стрельцова З.П.

Конструкторы трех заводов: Тбилисского и Новочеркасского электровозостроительных и Луганского тепловозостроительного разработали экипаж электровоза ВЛ 10, унифицированный по кузову с тепловозом 2ТЭ10Л, а по тележкам с электровозом ВЛ80.

Наш завод построил опытный экипаж электровоза ВЛ10, испытал его и начал серийное производство для Тбилисского электровозостроительного завода, который заменил экипаж электровоза ВЛ8. Поскольку бюро, возглавляемое Буяновым А.Ф., участвовало в разработке экипажа электровоза ВЛ10, поэтому ему было поручено вести его производство на нашем заводе, которое продолжалось до 1967 года.

Наш завод построил две мономоторные двухосные тележки для пассажирского электровоза ВЛ40 переменного тока, который создали конструкторы СКБ Тбилисского электровозостроительного завода.

Готовя тележки к изготовлению, завод встретился с непредвиденной ранее сложностью отдельных узлов и деталей, провел ряд непредусмотренных испытаний. Сложность заключалась в том, что диаметр колеса был 1250 мм, в то время как для всех тепловозов 60-х годов был принят 1050 мм. Поэтому необходимо было делать модели под двухдисковые Центры. Главный инженер завода Найш М.Н. отказался делать модели, а поручил конструкторам проработать вариант изготовления центров колес из поковки.
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Начальники бюро тележек Роберман Р.М. и экипажа электровоза ВЛ10 Буянов А.Ф. категорически возразили против такого варианта центров для колес тележек и:) поковок, т.к. при обработке будут порезаны волокна металла и не будет прочности.
В мировой практике центры для колес подвижного состава делают катаными или литыми.
Модели под двухдисковые центра все же были изготовлены, отлиты детали, обработаны и собраны в колесные пары. Сложными были рама тележки, редукторы. Две тележки были изготовлены и отправлены в Тбилиси- Электровоз ВЛ40 был построен, подвергся испытаниям, но путевку в жизнь не получил.
Следует отметин» человеческую и профессиональную дружбу между руководителями и конструкторами Луганского тепловозостроительною, Новочеркасского и Тбилисского электровозостроительных заводов в решении многих технических проблем. Наш завод всегда шел навстречу в оказании помощи многим заводам и, в частности. Тбилисскому электровозостроительному заводу. Это тесное сотрудничество заложили и поддерживали директоры Луганского тепловозостроительного завода Сорока П.А. и Турик Н.А., главный инженер Найш М.Н., главный конструктор Коняев А.Н. и начальник бюро Буянов А.Ф. - с одной стороны, Масхарашвили Аполлон Андреевич - главный инженер ТЭВЗа, Ксоврели - начальник СКВ, Степанов А., Нанеташвили Г., Гванцеладзе, Циклаури А. -от Тбилисского, Елкин, Лозовой, Либерман - от Новочеркасского электровозостроительных заводов - с другой стороны.
Эта дружба специалистов заводов долгие года сохранялась и поддерживалась. В конце 60-х годов Тбилисский завод создал новый экипаж электровоза ВЛ10, взяв за основу экипаж нового электровоза ВЛ80 Новочеркасского завода, в дальнейшем который поставлял им экипажи.
23. ИСПЫТАТЕЛИ ЛОКОМОТИВОВ
Следует более подробно осветить трудовую деятельность подразделения испытателей, работа которого стала общей работой конструкторского отдела по локомотивостроению.
Вернемся к периоду паровозостроения, когда, собственно, родилась служба испытаний.
В начале 50-х годов, наряду с серийным производством паровозов серии "СО" и "Л", имеющих, как известно, невысокий КПД, в стране велись исследования, направленные на повышение их эффективности. Работами в этой области занимались такие известные научные организации, как МИИТ, ЦНИ МПС, ХПИ, БИТМ и другие. Одним из возможных
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направлений решения проблемы являлось создание паровоза повышенной экономичности по предложению академика С.П.Сыромятникова.
Такой паровоз было поручено спроектировать и построить Луганскому паровозостроительному заводу совместно с МИИТ. Ведущим конструктором по созданию этого паровоза был назначен молодой инженер, выпускник московского института им.Баумана Юрий Георгиевич Кириллов, уже зарекомендовавший себя в отделе как талантливый конструктор.
В 1950 году разработка рабочих чертежей была закончена и они были выданы в производство. В числе принципиально новых узлов на этом паровозе был применен специальный турбовентилятор, предназначенный для нагнетания горячего воздуха под колосниковую решетку топки, что улучшало процесс сгорания угля.
Для получения тепло-аэродинамических характеристик турбовентилятора необходимо было испытать его на стенде, до постановки на паровоз. Был спроектирован специальный стенд, который явился первым послевоенным стендом для испытания нового узла. Этот стенд положил начало деятельности группы испытателей при отделе главного конструктора по локомотивостроению.
Проектирование, изготовление, монтаж стенда и проведение испытаний турбовентилятора проводились под руководством инженера Ю.Г.Кириллова при непосредственном участии конструкторов отдела А.Н.Логозинского, Б.Г.Гайворонского, научных работников МИИТа Н.И.Панова, Г.М.Ковнера, В.И.Гека.
В 1952 году паровоз по предложению академика С.П.Сыромятникова был построен и отправлен на экспериментальное кольцо ЦНИИ МПС (станция Щербинка) для проведения тягово-теплотехнических испытаний. Для обеспечения работоспособности паровоза при его доводке и проведении испытаний на заводе была создана бригада в составе инженеров Б.Г.Гайворонского, А.И.Щепакина, а также опытных слесарей завода П.Д.Черкасова, И.П.Милокоста, В.М.Караваева, А.М.Русакова, которые ранее участвовали в испытаниях первого советского тепло-паровоза под руководством П.А. Сороки и Н.А.Турика.
Испытания проводились научными работниками институтов ЦНИИ МПС и МНИТ, при активном участии специалистов завода и были успешно завершены в 1953 году.
Таким образом, уже в начале 50-х годов на заводе, при отделе главного конструктора по локомотивостроению организовалась группа инженеров под руководством Ю.Г.Кириллова, вокруг которой постепенно формировался будущий коллектив испытателей.
С созданием на заводе первых тепловозов собственной конструкции
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типа ТЭВ с электрической передачей, предназначенных для республики Индии, и маневрового тепловоза типа ТГМ2 с гидравлической передачей появилась крайняя необходимость в проведении испытаний многих новых опытных узлов до установки их на тепловозы. В первое время эти работы с большими трудностями проводились непосредственно конструкторами специализированных бюро своими силами и средствами, как правило, в цехах - изготовителях узлов. Специального цеха пли участка, где можно было создавать стенды и проводить испытания, на заводе до 1956 года не было. Но несмотря на это, уже при создании тепловоза ТЭВ был спроектирован и построен стенд для комплексных испытаний силовой установки и охлаждающего устройства дизеля. Доводкой опытных узлов и тепловоза в целом занимались ведущие конструкторы Ю.Г.Кириллов и И.А.Локотош. а также инженеры Г.С.Миленин, В.Л.Максименцев, Д.В.Лунев и другие.
А при создании маневрового тепловоза ТГМ2 с гидравлической передачей был спроектирован и построен уже комплекс стендов для отработки целого ряда принципиально новых узлов: силовой установки вместе е охлаждающим устройством, гидротрансформатора, системы управления гидропередачи, осевых редукторов с карданным приводом и других агрегатов.
Всеми работами по проектированию и доводке тепловоза ТГМ2 руководил инженер Ю.Г.Кириллов. Вместе с ним трудились инженеры И.Н.Волобоев. А.Т.Литвинов, С.Н.Смолевицкий, Н.Г.Пирогов и другие, которые позже стали костяком отдела гидравлических передач, а также Б.Г.Гайворонский, связавший свою трудовую деятельность с проведением испытаний новых тепловозов.
В конце 50-х и начале 60-х годов был создан ряд тепловозов разной мощности: 1500, 2000, 3000 и 4000 л.с. в секции. Было создано много оригинальных узлов, которые необходимо было организованно испытывать.
Конструкторы спецбюро и малочисленная группа испытателей уже не в состоянии были выполнять большой комплекс испытаний. Назревала необходимость создания специального бюро, которое смогло бы организованно подготавливать стенды, программы и проводить испытания. Такое бюро в составе ОГКл было создано в 1959 году. Оно называлось опытно-исследовательским. Начальником бюро был назначен опытный инженер с довоенным стажем Михаил Иосифович Сотниченко.
В опытно-исследовательское бюро влились люди, которые раньше занимались испытаниями и имели уже определенный опыт проведения таких работ. В обязанности созданного бюро входило проектирование, организация изготовления и установка стендов и приспособлений, раз-
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работка программ и методик, испытания на стендах новых узлов, составление отчетов с выдачей рекомендаций.
При бюро были созданы три группы и две лаборатории. Руководителем группы проектирования стендов была назначена инженер А.В.Ганщмидт (в 1962 г. ее сменил В.Н.Ткачук, затем в 1964 году Л.Г.Водинов). Группу динамических и прочностных испытаний возглавил инженер В.Л.Максименцев. Инженер Б.Г.Гайворонский руководил группой теплотехнических и аэродинамических испытаний. Лабораторией электрических измерений руководил инженер П.Л.Гремин. тензометрических измерений - инженер Л. М.Попов.
В начале 1961 г. М.И.Сотниченко был назначен заместителем главного конструктора. Опытно-исследовательское бюро возглавил Б.Г.Гайворонский. уже получивший определенный опыт в испытаниях. Руководителем группы теплотехнических и аэродинамических испытаний вместо Б.Г.Гайворонского был назначен молодой способный инженер В.Ф.Карагодин. В следующем, 1962 году была организована теплотехническая лаборатория во главе с инженером В.С.Ткаля.
Такому бюро уже под силу было решать большие, сложные исследовательские работы. Это опытно-исследовательское бюро положило начало фундаментальным исследованиям и испытаниям всех новых начинаний и поисков конструкторов и испытателей отдела главного конструктора по локомотивостроению.
Конструкторский отдел настойчиво стал добиваться у дирекции постройки на заводе цеха для испытаний узлов и локомотивов, т.к. установка в разных местах стендов для испытаний создавала много трудностей в работе.
Был построен, наконец, экспериментальный цех, названный впоследствии цехом опытных машин. Здесь было размещено целый ряд стендов для испытаний новых узлов тепловозов ТГ102 и ТГ106 с гидравлической передачей, 2ТЭ10Л, М62, ТЭ109 с электрической передачей и свободнопоршневых генераторов газа (СПГГ)для газотурбовоза.
По линии руководства отдела главного конструктора опытно-исследовательскими работами занимались в разное время заместители главного конструктора Ю.Г.Кириллов, А.Ф.Буянов, В.В.Науменко, а с 1962 г. по 1971 г. А.Г. Боровков.
Следует отметить большой вклад испытателей, внесенный в отработку конструкции тепловоза типа 2ТЭ10Л мощностью 2х3000 л.с. Они в 1961-1963 г.г. провели огромный объем испытаний и доводку на стендах практически всех оригинальных узлов этого нового тепловоза для МГТС. Это позволило в очень сжатые сроки организовать на заводе серийное производство тепловоза 2ТЭ10Л. являющегося и в 80-х годах в
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разных модификациях основным грузовым локомотивом для железных дорог нашей страны.

В связи с созданием нового тепловоза типа М62 мощностью 2000 л.с. для поставки на экспорт перед испытателями была поставлена задача и сжатые сроки провести большой объем опытно-исследовательских работ но отработке конструкции опытных узлов как на стендах, так и на  первых двух опытных образцах тепловозов на реостате и в эксплуатационных условиях в депо Лиски Юго-Восточной железной дороги.

Организованно проведенные испытания узлов и опытных тепловозов М62 позволили заводу в кратчайший срок на площадях цеха опытных машин организовать серийное производство и уже с 1965 года поставлять их на экспорт но многие европейские социалистические страны.

В середине 60-х годов конструкторы отдела главного конструктора по локомотивостроению вплотную занимались созданием нового тепловоза типа ТЭ109 мощностью 3000 л.с. для поставки на экспорт. На этом тепловозе впервые на заводе и в стране конструкторы применили электрическую передачу переменно-постоянного тока. В связи с этим было создано ряд новых оригинальных узлов, которые должны быть подвергнуты всесторонним испытаниям на стендах и на опытных тепловозах.

Испытатели отдела совместно с институтом ВНИТИ, Луганским филиалом ВНИТИ настойчиво, целенаправленно проводили исследования, испытания и доводку многих совершенно новых узлов, впервые примененных на тепловозе ТЭ109.
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Все это позволило за два года провести весь комплекс заводских и межведомственных испытаний и выдать рекомендации о возможности поставки тепловозов типа ТЭ109 на экспорт.

Работа испытателей была разнообразной. Кроме целенаправленных испытаний по конкретным тепловозам, испытатели занимались и отдельными перспективными работами.

Так, например, чтобы охлаждающее устройство дизеля 10Д100 тепловоза 2ТЭ10Л мощностью 3000 л.с. разместить в габаритах тепловоза ТЭЗ мощностью 2000 л.с. потребовалось создание водо-воздушных секций повышенной эффективности. Испытатели совместно с конструкторами создали секции с шагом оребрения 2,3 мм методом спекания, вместо секций с шагом 2,83 мм, изготавливаемых методом окунания. Новые секции нашли широкое применение на всех тепловозах, выпускаемых заводом.

Крупной работой, выполненной коллективом опытно-исследовательского бюро, было внедрение на тепловозах 2ТЭ10Л водомасляного охлаждения. Работа велась комплексно, начиная от разработки чертежей водомасляного теплообменника в группе проектирования стендов
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под руководством Л.Е.Водннова, его изготовления в цехах и испытаний на стенде группой теплотехнических и аэродинамических испытаний под руководством В.Ф.Карагодина. Затем был изготовлен опытный тепловоз с водомасляным теплообменником и подвергнут испытаниям совместно с научными работниками ЦНИИ МПС и ВНИТИ.
Следует отметить, что водомасляный теплообменник был внедрен на тепловозе тина 2ТЭ10Л и его модификациях благодаря принципиальной настойчивости Степанова В.Р., ведущего по этому тепловозу.
Аналогичным образом велась работа по оборудованию опытной партии тепловозов 2ТЭ10Л и ТЭЗ фреоновыми и термоэлектрическими кондиционерами. Наши испытатели совместно со специалистами ЦНИИ МПС в 1967-1968 годах провели испытания этих тепловозов на Среднеазиатской железной дороге и выдали конкретные рекомендации.
В 60-х годах были проделаны большие работы опытно-исследовательских бюро. За этот период выросли кадры испытателей, которые могли решать сложные задачи по тепловозостроению.
Инженеры, техники и рабочие стали специалистами-испытателями. связав свою трудовую деятельность с испытаниями и доводкой новых локомотивов. Среди них можно назвать ветеранов испытателей Б.Г.Гайворонского, В.Ф.Карагодина, А.К.Спинеева, Б.Б.Кохановокого, Л.В.Бобрикову, А.М.Беленскую, Г.В.Ладыженского, Г.Н.Романченко, В.К.Ливенского, Т.П.Попова, А.Н.Кохан, В.А.Максименцсва, Е.В.Фальченко, В.Н.Безмашук, В.С.Ткаля, В.И.Красноносова, Ю.В.Белокурова.
В свое время много сил и энергии отдали, работая в опытно-исследовательском бюро, заместитель главного конструктора А.Г.Боровков, инженеры Ю.Б.Греков, Н.Н.Москаленко, А.Л.Голубенке, В.И.Новиков, А.Е.Ильянов, Н.Р.Соболева, Т.Стереони и другие.
В 1971 году было организовано центральное конструкторское бюро (ЦКБ) - на базе отделов главного конструктора по локомотивостроению (ОГКл) и отдела главного конструктора по газотурбинным установкам (ОГК-ГТУ).
Заместителем главного конструктора по опытно-исследовательским работам вместо Боровкова А. Г., был назначен Титаренко Виталий Стефанович, ранее работавший в ОГК ГТУ. На первом этапе в этом подразделении было создано два сектора: сектор во главе с бывшим заместителем главного конструктора Боровковым А. Г., включающий три бюро с начальниками Гайворонским Б.Г., Синельниковым В.И. и Смолкоти-ным В.В., и сектор во главе с Козаком Г.П., ранее работавшим в ОГК ГТУ, включающий пять бюро с начальниками Мельманом Е.А., Ереминым Н.А., Юхновым Н.И., Скиричем С.А., Чистяком В.С.
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В скором времени Мельман Б.А. был назначен начальником сектора. Были организованы новые бюро во главе с Бережным П.М., Романом В.И., и дальнейшем к ним добавилось еще три бюро: Лигуса В., Снагошкого В.М., Притыкина И.Д.

Таким образом, к функциям бывшего опытно-исследовательского бюро (ОГКл) дополнительно прибавились бюро для проведения тяговых. тормозных и динамических испытаний (Козак, Скирич, Бережной) и испытаний электропередачи (Мелъман, Роман).

В 1974 году осложнились взаимоотношения между заместителем главного конструктора Титаренко В.С. и бывшим замом в ОГКл, затем начальником сектора Боровковым А.Г., который вынужден был перейти из ЦКБ в технический отдел завода. На его место, начальником сектора, был назначен начальник бюро динамических испытаний Скирнч С.А, а на место Скирича С.А. - Игнатов В.Н., руководитель группы, он же секретарь партбюро ОИП.

Таким образом, СкиричС.А. стал возглавлять проведение теплотехнических, аэродинамических и прочностных испытаний отдельных узлов и тепловозов в целом, а также обеспечивать разработку чех-документации стендов и техническое руководство при их постройке. Начальник сектора Козак Г.П. возглавил проведение динамических, тяговых и тормозных испытаний узлов и тепловозов. Начальник сектора Мельман Е.А. стал руководить разработкой новых измерительных стендов с обеспечением измерений при проведении испытаний, а также испытаниями электропередачи тепловозов, систем и автоматики.

Так сложилась структура в подразделении испытателей, где ключевые позиции заместителя главного конструктора, начальников секторов и бюро возглавили бывшие работники ОГК ГТУ. Для многих эта своеобразная работа проведения испытаний начиналась с нуля. Такие коренные преобразования и расширения сферы действия испытателей сильно отразились на новых тепловозах, так как на вое эти преобразования нужно было время и специализация инженеров.

В такой структурной форме организовывались, учились и работали испытатели до 1979 года, т.е. до создания проектно-конструкторского и технологического института (ПКТИ).

В это время был упразднен, как самостоятельная организация. Луганский филиал ВНИТИ (Всесоюзного научно-исследовательского тепловозного института) и введен в состав опытно-исследовательского подразделения ЦКБ.

Филиал ВНИТИ имел много хороших специалистов, ученых, часть из которых ушла в машиностроительный институт, а часть влилась в коллектив испытателей.
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Имея большой штат испытателей, Титаренко В.С. не смог организовать их работу по ускорению испытаний нового тепловоза 2ТЭ121 и его узлов, которые крайне затянулись.

В 1981 году, после долгих раздумий, главным образом о путях ускорения испытания и отработки конструкции тепловоза 2ТЭ121, было принято решение об отделении испытателей от конструкторов и выделение их в самостоятельное опытно-исследовательское подразделение, при этом заместитель главного конструктора Титаренко В.С. становился заместителем главного инженера и подчинялся главному инженеру и директору института ПКТИ, выйдя из подчинения главного конструктора ЦКБ Филонова С. П.

Предполагалось, что испытатели, над которыми не будет довлеть мнение конструкторов, смогут объективно оценивать достоинства или недостатки той или иной конструкции.

Отделение испытателей от конструкторов, проведенное к тому же без их согласия, привело к нездоровым отношениям между ними и, в конечном счете, сильно отразилось как на сроках испытаний, так и на доводке новых тепловозов, в первую очередь тепловоза 2ТЭ121. Раньше, особенно в ОГКл, конструкторы работали в теснейшем содружестве с испытателями и часто сами принимали активное участие в испытаниях. Результаты оперативно отрабатывались и воплощались в оригинальные и надежные конструкции узлов тепловозов.

Такой метод рабочего содружества позволил конструкторам в 60-е годы создать замечательные тепловозы типа 2ТЭ10Л, М62, ТЭ109, ТЭ114. которые вот уже много лет являлись основной базой серийных локомотивов.

Структурные и кадровые преобразования всегда нарушали нормальный трудовой ритм в любых коллективах, тем более большие изменения.

70-е же годы, годы постоянных дестабилизации в конструкторском коллективе по локомотивостроению, что привело к тому, что за это десятилетие не было создано нового локомотива, а созданный тепловоз 2ТЭ121 имел большие недостатки, на устранение которых потребовалось почти целое десятилетие.

И с этим, очередным преобразованием, конструкторы в отдельных случаях не получали оперативную информацию о проведенных испытаниях, а испытатели не всегда находили поддержку у конструкторов в использовании предлагаемых ими решений.

В создавшейся обстановке испытания и доводка новых локомотивов стали зависеть от воли уже двух руководителей: главного конструктора Филонова С.П. и заместителя главного инженера института ПКТИ Титаренко В.С. Учитывая, что между ними не всегда имели место по-
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