ложительные контакты, арбитрами в решении возникающих противоречивых вопросов стали директор института Кондратов А.А. и главный инженер Скляров Н.М.

Такое положение дел в области новой техники и локомотивостроения не могло удовлетворить руководство завода, института ПКТИ и партийные организации отделов и института.

В 1983 году опытно-исследовательское подразделение со своей профсоюзной, комсомольской и партийной организациями снова присоединили к конструкторскому отделу по локомотивостроению под единое руководство главного конструктора Филонова С.П.
Титаренко В.С. -занял прежнюю должность заместителя главного конструктора по опытно-исследовательским работам.

Эти преобразовании не могли не отразиться на производственный климат и деятельность всего конструкторского коллектива в создании новых локомотивов.

Партийным и профсоюзным организациям пришлось приложить немало усилии в объединение и нормализацию обстановки в этом большом коллективе, чтобы его трудовая деятельность стабилизировалась и была подчинена единой цели - созданию новых, надежных, перспективных локомотивов для железных дорог нашей страны и на экспорт.

Опытно-исследовательское подразделение, вернувшееся в конструкторский коллектив, в последнем структурном варианте состояло из следующих исследовательских отделов:

23.1. Отдел испытании тепловозов и проектирования стендов: руководитель - Козак Г.П., заместитель - Бережной Н.И., в который вошли шесть секторов, руководимые: Олейником В.Г., Чайкой А.И., Валуйским В.И., Коровиным А.П., Калиновым А.Ф. и Доценко В.Ю. Отдел занимался реостатными и обкаточными тяговыми и тормозными испытаниями, проектированием и постройкой стендов и дальнейшим развитием экспериментальной базы.
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23.2. Отдел систем теплообмена и воздухоснабжения: руководитель Скирич С.А., заместители - Притыкин И.Д., Гайворонский Б.Г. Отдел проводит тепло-аэродинамические испытания охлаждающих устройств дизеля на стендах и тепловозах, а также систем охлаждения тягового агрегата, тяговых электродвигателей, блоков тормозных сопротивлений, систем очистки и осушки воздуха, систем обогрева силовых установок и санитарно-гигиенические испытания.

В отделе четыре сектора, которыми руководят КТН Ткаля В.Ф., КТН Рягузов В.И.. КТН - Грищенко С.Г. и инженер Кущенко А.В.
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23.3. Отдел динамики и вибропрочности проводит динамические и прочностные испытания узлов на стендах и на тепловозах, а также виброаккустические испытания и испытания по выбору сортов смазок для тяговых передач.
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Руководят отделом Ткаченко А.Т. и его заместитель Дзюбин В.Д. В отделе пять секторов во главе с КТН Царевым И. В., КТН - Вербером Ф.Г.. инженерами Смолкотиным В.В., Гундарем В.И., Криворуцким. В отделе работает КТН Биндер Н.Я.

23.4. Отдел электропередачи и автоматики занимается испытаниями электропередачи постоянного и переменного тока на тепловозах, испытаниями систем автоматики, разрабатывает измерительную технику, обеспечивает приборную базу.

Руководит отделом Мельман Е.А. и его заместитель Юхнов Н.И.

В отделе пять секторов, которыми руководят инженеры Еремин Н.А., Лигус, Еременко А.И., Чистяк В.Ф., Ткаченко И.Ф.

Как видно из приведенных примеров отделами и секторами опытно-исследовательского подразделения руководят ученые и опытные специалисты. В подразделении работает более сотни инженеров, техников и рабочих. Казалось бы, такая солидная по структуре и кадровому составу организация должна существенно влиять на сроки и качество проводимых испытаний на новых тепловозах. Однако структурные перетряски, выход и возвращение в конструкторский отдел опытно-исследовательского подразделения, слабая организация проведения испытаний и отсутствие базы на заводе, отсутствие глубокого творческого анализа испытываемых конструкций привели к тому, что испытатели не смогли дать конструкторам свои предложения по обеспечению надежности и требуемой долговечности нового тепловоза 2ТЭ121, в конструкции которого имеются серьезные недостатки.

В результате чего испытания тепловоза 2ТЭ121 растянулись на десяток лет и тепловоз в 1988 году так и не был принят межведомственной комиссией на серийное производство.

Следует отметить активную борьбу заместителя главного конструктора Титаренко В.С. и его руководителей за создание на заводе постоянной экспериментальной базы с подчинением ее конструкторам.

Дирекция завода на протяжении десятилетий не занималась созданием экспериментальной базы и даже отобрала уже имеющийся цех опытных машин, где размещалось много испытательных стендов. Испытатели вынуждены были начинать сначала строить, находить место,
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монтировать и создавать новое оборудование. Все эти неурядицы очень отрицательно сказывались на сроках проведения и качестве испытаний узлов и агрегатов для новых тепловозов.
В последние годы работа испытателей немного стабилизировались. и можно надеяться, что они теперь смогут вовремя и положительно влиять на создание новых узлов и агрегатов для опытных и серийных тепловозов.
24. ТЕХНИЧЕСКАЯ И ПАТЕНТНАЯ ИНФОРМАЦИИ

Следует особо отметить работу бюро технической информации и бюро патентов и изобретательства. Значение этих бюро для конструкторского отдела очень велико. Информация о последних достижениях в области науки и техники, а также новые открытия и изобретения в области локомотивостроения крайне необходимы были в повседневной работе конструкторов при создании новых тепловозов. Многие специалисты завода также пользовались информацией указанных бюро.
С выходом завода на международный рынок со своей основной продукцией - тепловозами, технической информации и патентоведению в отделе главного конструктора по локомотивостроению придавалось первостепенное значение.
Учитывая, что тепловозы, поставляемые на экспорт, должны подвергаться тщательной проверке на патентную чистоту по многим зарубежным странам, конструкторам нужна была техническая информация о последних достижениях в области локомотивостроения по многим капиталистическим странам.
Исходя из этих требований, главным конструктором завода Алексеем Николаевичем Коняевым в начале 60-х годов была создана в ОГКл служба технической информации, преобразованная позже в бюро технической информации. Затем было создано и бюро патентной информации. В создании указанных бюро большая заслуга принадлежит инженерам отдела Андреевой Антонине Аркадьевне и Федоренко Виктору Васильевичу.
Во главе бюро технической информации была поставлена Андреева А.А. Активный, принципиальный, беспокойный инженер, она с небольшой группой сотрудников бюро собрала большой набор проспектов, описаний, реферативных журналов, экспресс-информации, отчетов по научно-исследовательским работам и другой специальной литературы, в основном относящейся к области тепловозостроения. По этим собранным материалам создавались подборки по отдельным тепловозам и их узлам.
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Это позволило как-то систематизировать техническую информацию по локомотивостроению по наиболее развитым капиталистическим странам и оказывать определенную помощь конструкторам при отдании оригинальных узлов новых тепловозов.
В связи с выходом завода на международный рынок возникла острая необходимость в создании службы патентной информации. Во главе бюро патентной информации был поставлен Федоренко Виктор Васильевич, очень энергичный, эрудированный инженер. В очень сжатые сроки был собран информационный материал по изобретениям, описаниям патентов, авторских свидетельств, алфавитных и предметных указателей по наиболее развитым странам мира в области тепловозостроения. Собранные документы позволили проводить патентные исследования на патентную чистоту узлов и тепловозов в целом непосредственно на рабочем месте конструкторов и истратить время и средства на выполнение этих работ в других патентных организациях страны. Постоянное пополнение патентного фонда и авторских свидетельств позволило конструкторам всегда быть в курсе всех новейших достижений в области локомотивостроения. 'Это оказывало неоценимую помощь конструкторам в создании оригинальных конструкций на новых экспортных тепловозах. Достаточно привести такой пример: при создании нового тепловоза типа ТЭ109 (132) для экспорта этот тепловоз был защищен 46 авторскими свидетельствами. Из них 25 авторских свидетельств получено на заводские изобретения, а 21 авторское свидетельство отобрано из патентной литературы и внедрены все они на указанном тепловозе.
В период создания ЦКБ руководителем бюро технической информации был назначен инженер Тертыченко Виктор Михайлович. Однако Тертыченко В.М. не справился с обязанностями начальника бюро. Бессистемное ведение им работы привело к большому накоплению литературы по многим отраслям науки и техники, из которой локомотивостроителями использовалась только незначительная часть. Не велась систематизация информации, направленная на облегчение труда конструкторов.
Кроме этого, в бюро создалась очень нездоровая моральная обстановка. в которой повинен Тертыченко В.М.
Такое положение с технической информацией в ЦКБ не могло удовлетворять конструкторский отдел в первую очередь и многих других специалистов.
Главный конструктор ЦКБ Филонов С.П. вынужден был освободить Тертыченко З.М. от занимаемой должности, как не обеспечивающего руководство бюро технической информации.
Для усиления службы технической информации в ЦКБ и направле-
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ния ее деятельности в нужное русло туда в 1977 г. были направлены опытные специалисты-локомотивщики Греков Юрии Борисович - начальником бюро. Буянов Александр Федорович инженером-конструктором 1-й категории.

За год (1977-197Х г.г.) была проделана огромная организационная и техническая работа. Вся специальная литература но тепловозостроению была систематизирована, приведена в порядок, составлена картотека и рубрикатор-каталог на имеющуюся в бюро информацию. Были составлены и выпущены отдельным изданием подборки по последним достижениям в области тепловозостроения, характеристики тепловозов с нагрузкой на ось 16-18 т, мощностью до 3000 л.с., характеристики тепловозов мощностью 4000-6000 л.с.. характеристики электрооборудования для тепловозов 2000-6000 л.с. и другие. Причем в этих подборках впервые были сведены воедино все данные как по отечественным. так и но зарубежным тепловозам. Это позволило конструкторам намечать пути усовершенствования выпускаемых тепловозов, опираясь на  последние достижения в области локомотивостроения. Эти большие работы в бюро технической информации были проделаны при активной поддержке заведующего отделом Степанова В.Р.

За 60-е годы патентное бюро накопило большой фонд описаний патентов наиболее развитых капиталистических стран и авторских свидетельств СССР. Причем формирование фонда проводилось по тепловозостроению, машиностроению в целом, станкостроению, медицинской промышленности и другим отраслям. Такое направление формирования фонда показало свою непригодность, т.к. порождало дублирование Луганского центра научно-технической информации и не отвечало насущным требованиям и задачам тепловозостроителей.

В 1973 году начальником патентного бюро был назначен Кравченко Анатолий Иванович, который со всей решительностью взял курс на специализацию фонда патентов, относящихся к локомотивостроению, крайне необходимую специалистам и конструкторам нашего завода. Это позволило резко сократить количество описаний патентов, получаемых заводом, и специализировать сотрудников бюро по отдельным узлам и агрегатам тепловоза. Все это повысило оперативность и качество обслуживания конструкторов и других специалистов завода в решении специализированных технических вопросов.

В связи с назначением Кравченко А.И. заместителем директора завода по кадрам начальником патентного бюро в 1976 году был назначен Добровольский Владимир Федорович, который также продолжал начатую работу по специализации патентного фонда и специалистов бюро. Как бюро технической информации, возглавляемое Грековым Ю.Б.,
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так и бюро патентов Добровольского В.Ф. в основном работали на конструкторов-локомотившиков и подчинялись главному конструктору завода.

Они работали в тесном контакте с начальниками специализированных бюро ЦКБ, впоследствии КППЛ, а также с отдельными конструкторами-изобретателями, снабжая их информацией о всем новом в локомотивостроении. Оказывали практическую помощь в оформлении заявок на изобретения и в подборке специальной информации для всех специалистов завода.

В связи с организацией проектно-конструкторского и технологического института (ПКТИ) в 1978 году на базе бюро технической информации и бюро патентов был создан отдел при ПКТИ, который стал называться так: "Отдел патентно-лицензионных разработок и научно-технической информации". Начальником отдела стал Раков Евгений Васильевич, приглашенный новым директором завода Суховым И. Н. со Ждановского машиностроительного завода. В дальнейшем этот отдел был выведен из подчинения ПКТИ и введен в непосредственное подчинение дирекции завода.

С точки зрения централизации на заводе технической и патентной информации такая реорганизация могла быть оправдана при условии правильной организации работы отдела на основе накопленного опыта работы технической информации и бюро патентов. Однако начальник отдела Раков Е.В. не знал специфики нашего предприятия и, игнорируя все ранее созданное, практически развалил службу технической информации, а патентную службу реорганизовал с уклоном подготовки заявок на продажу лицензий.

Эта совершенно неправильная ориентация отдела только на подготовку и продажу лицензий привела к тому, что этот отдел много времени лихорадило в поисках "неизвестных лицензий". И лишь с возвращением бывшего руководителя Кравченко Анатолия Ивановича отдел стал входить в русло нормальной рационализаторской и изобретательской деятельности на заводе.

Однако не была создана хотя бы группа информации и в центральном конструкторском бюро, несмотря на предложения специалистов, забрать имеющуюся информационную документацию и картотеку по локомотивостроению и передать ее в ЦКБ. Невнимание к этим предложениям со стороны главного конструктора Филонова С.П. усложнило работу конструкторов и, естественно, понизило техническую эрудицию инженеров и технологов конструкторского подразделения. Было поручено лишь получать журналы и знакомить с ними отдельных руководителей.
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Немецкие специалисты знакомят конструкторов Луганского, Харьковского и Коломенского заводов со столицей ГДР Берлином и его окрестностями. 1973- 1974 годы.
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Специалисты СССР Беспалый И. К. - Москва. Доброходов В. Р. Коломна, Буянов А. Ф. и Грабченко Г. И - из Луганска в столице Чехословакии Праге: Герасимов В В н Берлине, 1967 год.
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В 1983 году начальником отдела патентов, информации и рационализации был назначен Кравченко Анатолий Иванович, ранее руководившим бюро патентов.

Работа бюро патентов и изобретений стала стабилизироваться. Что касается технической информации. то она не была восстановлена в должной ее роли для конструкторов и технологов ПКТИ. Конструкторы вынуждены были самостоятельно искать нужную информацию в библиотеках завода и города.

В этом бюро работали замечательные специалисты: Демишев В Г., Шаповалова Р.М., Иванников В.А., Крутий М.М., Епиыанова И.II. и другие. Они помогли заводчанам оформить 3000 заявок на предполагаемые изобретения. Было получено  заводскими изобретателями 2000 положительных ответов и авторских свидетельств.

25. ЧЕРТЕЖНО-КОПИРОВАЛЬНОЕ ПОДРАЗДЕЛЕНИЕ

В отделе главного конструктора по локомотивостроению было большое подразделение чертежно-технической документации. Сюда входил копировальный сектор, которым руководила более двадцати лет Корнеева Ольга Осиповна.

Все чертежи и другая техническая документация копировались. Копировщицами работали женщины разных возрастов, в основном молодежь, пришедшая в отдел в послевоенный период. Среди них кадровыми копировщицами были Корнеева О.И. и Семенова Д.Н., работавшие в конструкторском отделе еще до войны.

Долгие годы работали копировщицами и были на хорошем счету за точность и качество исполнения Валентина Кириленко и Мария Кимарская, в основном они специализировались на копировке сложных общих видов локомотивов и узлов; Тамара Макарова, Полина Фурманова, Светлана Дранова (Ладухина), Ласира Саенко, Нателла Рыжемадзе всю свою трудовую жизнь отдали этой профессии. Одни из них уже ушли на заслуженный отдых, другие продолжают трудиться. Копировальщица Валентина Ковалева (Радионцева) окончила институт и стала инженером-локомотивщиком.

В 70-80-х годах копировальный сектор практически намного обновился. Руководителем копировального сектора стала бывшая копировщица Мария Васильевна Кимарская, затем - Валентина Васильевна Кохановская.

В кропотливом ручном труде копировщиц - за прошедшее время мало что изменилось. Все тот же рейсфедер, та же калька и тушь. Лишь часть расчетов, эскизов и чертежей в последнее время воспроизводят элект-
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ропечатными машинами. Так что труд копировщиц еще долго будет рядом с трудом конструктора в создании чертежно-технической документации.

Лишь в конце 80-х годов много конструкторской работы по размножению взяли на себя машины.

26. МНОЖИТЕЛЬНОЕ И ЧЕРТЕЖНОЕ ХОЗЯЙСТВО

Для воспроизводства из калек светокопии в отделе главного конструктора была светописная мастерская, и подчинялась она главному конструктору завода. В мастерской стояла трофейная, привезенная по репарации из Германии светокопировальная машина. Машина  была малопроизводительная, освещалась угольными электродами. Тем не менее обеспечивала светокопиями не только конструкторский отдел, но и другие технические службы завода.

Долгие годы. с 1958 по 1981, светописной мастерской руководила Алла Васильевна Агапова. Пришла на завод девчонкой в 1946 году и стала трудиться рабочей, затем стала руководить коллективом.

Много лет отдали этой незаметной, но почетной профессии рабочие светописной мастерской Трунина Н.С., Ковалева Т.Д., Яшина М.А., Бурцева К.Ф., Васильченко Л.Ф., Васильева А.М.

С 1981 года светописную мастерскую возглавила Валентина Владимировна Перепелица. Работать стало легче, т.к. новые советские и венгерские светокопировальные машины сразу печатали и проявляли чертежи. В мастерской работало много молодежи. Мастерская теперь работала как на институт ПКТИ, так и на заводские службы.

В первую очередь все новые чертежи направлялись в технологические отделы завода для подготовки производства. Затем - в цеха-изготовители. Комплекты чертежей на новые узлы и локомотивы, а также другая документация направлялись в Министерство путей сообщения, в депо прописки локомотивов, на ремонтные заводы, а также в зарубежные страны, куда поставлялись наши тепловозы.

Кроме этой громоздкой и ответственной работы, ими постоянно велась работа по внесению уточнений и изменений в чертежи во всех организациях, куда направлялась техническая документация. Подробное описание технологии оформления чертежей показано, что для того, чтобы представить объемность и большую ответственность этой, казалось бы, маленькой профессии - работника БЧХ - они имели дело с десятками тысяч чертежей. И достаточно не направить по назначению чертежи одной детали, как начнет лихорадить производство и невозможно будет изготовить узел.

169

Работники БЧХ были закреплены  за цехами завода и отвечали за состоянием дел с чертежно-технической документацией в каждом цехе и отделе. Такой порядок ведения работы в БЧХ был более рациональным. От оперативности и качества работы каждого работника БЧХ зависела  работа служб завода, отражалась деятельность конструкторского отдела по локомотивостроению.

В 1947 году службу БЧХ возглавила Лидия Мироновна Чекменева  (Роберман).

Работу в конструкторском отделе Чекменева Л.М. начала техником еще в предвоенные годы, после окончания техникума. После войны более двадцати лет она отдала беспокойной работе в БЧХ. постоянно совершенствуя стиль и метод обслуживания завода и много других организаций чертежно-технической документацией. Рядом с ней прошли долгий трудовой путь в бюро чертежного хозяйства такие замечательные женщины, как Зернышкова В.Я., Гладкова Т.К., Волкова Л.И.. Сафонова К.А.. Ссреброва М.В.. Теняева Л.М., Бурым В.А., Возная А.П.. Симснченко Т.П., Комиссаренко А.А., Жирова Е.М., Старченко И.И., Гаташ Л.Ф. и другие.

С созданием ПКТИ произошли структурные изменения и в этих службах. Копирсектор, архив, бюро чертежного хозяйства (БЧХ) и бюро множительной техники были объединены в одно подразделение, которое возглавил Прохоров Владимир Филиппович.

Бюро чертежного хозяйства возглавила Тюрина Раиса Михайловна, которая в дальнейшем перешла на работу в конструкторское подразделение.

Помощником по БЧХ у Прохорова В.Ф. стала Валентина Яковлевна Зернышкова, уравновешенная женщина, хорошо знающая характер работы этого сектора.

Подразделение Прохорова В.Ф. в свою очередь входило в отдел, возглавляемый Донченко Григорием Дмитриевичем. В этот большой отдел входило аналогичное подразделение технологической службы института Кулемина Ю.И., т.е. была проведена централизация однотипных секторов и подразделений под единым руководством.

Был в конструкторском отделе свой большой архив, в котором находились кальки, оригиналы чертежей и расчетов по всем тепловозам. Работало в архиве три человека. Заведующая архивом была Нина Семеновна Короткова, техник, начала работать в отделе еще в довоенные годы. Правой рукой у нее была Надежда Александровна Дубовик, позже - Людмила Сергеевна Фесенко. Три скромные, беспокойные труженицы ведали тысячами чертежей и технических документов. В силу своих возможностей они наводили в архиве порядок, вводили опреде-
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ленную систему учета, приема и выдачи технической документации. Это были скромные, трудолюбивые, удивительные женщины.

Надежна Александровна Дубовик, например, знала по намят сотни. тысячи чертежей и документов, где они хранились. Она многим конструкторам могла подсказать и помогала найти необходимые технические документы.

Долго и памяти людской сохраняются имена таких замечательных людей, простых, незаметных тружеников, какими были Короткова Н.С. и Дубовик Н.А.

С организацией ЦКБ и института ПКТИ архив возглавила Людмила Сергеевна Фесенко, проводив Короткову Н.С. и Дубовик Н.А. на заслуженный отдых.

Архив значительно расширился, пополнился оборудованием для качественного и долгосрочного хранения калек и других технических документов. Была создана специальная картотека для точного учета всей технической документации, которую вели Полтавцева Н.Л. к Сегаль Е.Н.

В архив пришло молодое пополнение. Все работники архива постоянно совершенствовали спою работу по учету поступающей новой и изъятия старой технической документации, а также постоянной се отработке и обновлению.

С организацией ЦКБ, затем ПКТИ все эти службы очень усложнились, стали объемными по работе и по количеству людей, хотя выполнялись вес те же обязанности, что и раньше, но более масштабно. Естественно, с организацией ПКТИ, в котором объединены в подразделения отделы и секторы тысячи инженеров, техников и рабочих, нужна была самостоятельная служба обеспечения специалистов института всеми необходимыми канцелярскими товарами. Такой сектор снабжения был создан и возглавил его Чеботарев Виктор Тихонович.

С созданием ЦКБ и института ПКТИ была организована фотолаборатория, оснащенная хорошими фотоаппаратами и оборудованием. Работать стало три человека. Объем работы значительно сократился за счет издания инструкций по эксплуатации тепловозов типографским способом. Работать стали здесь молодые люди, под руководством Старченко Сергея Прокофьевича, опытного фотографа.

В последний год произошло очередное структурное изменение. С' ликвидацией института ПКТИ (1989 г.) конструкторское подразделение опять стало именоваться ЦКБ - центральное конструкторское бюро. Все вспомогательные службы перешли в подчинение ЦКБ. Для руководства работами всех этих подразделений была введена должность заместителя главного конструктора, которую занял Мокроусов Сергей Дмитриевич, работавший в институте ПКТИ председателем комитета профсоюза.
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Следует отметить, что все эти вспомогательные службы по размножению и реализации чертежно-технической документации значительно облегчили труд конструктора.

27. СТРУКТУРА ОТДЕЛА ГЛАВНОГО КОНСТРУКТОРА ПО ЛОКОМОТИВОСТРОЕНИЮ ЗАВОДА И ЕГО РУКОВОДИТЕЛИ

На каждом предприятии есть или должно быть подразделение, которое определяет  техническую политику, стратегию развития своей отрасли, продукции.

На Луганском паровозостроительном, затем тепловозостроительном заводе таким подразделением было бюро перспективною проектирования конструкторского отдела. Поэтому немного истории об этом главном бюро и его людях.

Возглавляли бюро перспективного проектирования паровозов, затем тепловозов отдела главного конструктора (ввода в разные годы, начиная с 1945-го, инженеры Баклашов В.Д., Штернов А.А., Лобанов Н.Б., Кириллов Ю.Г., Коняев А.Н.. Майский В.К., Спирягин И.К , Степанов В.Р.. Шмулич В.Г.

27.1 Бюро перспективного проектирования

Ведущим бюро, определяющим техническую политику конструкторского отдела, завода и всей отрасли в отделе главного конструктора по локомотивостроению было бюро перспективного проектирования локомотивов. Это бюро подчинялось непосредственно главному конструктору и его заместителю по новой технике.

Бюро проводило поисковые работы, выбор основных параметров новых локомотивов, их компоновку, разработку эскизного и технического проектов локомотивов. В бюро входили группы прочностных, теплотехнических и других расчетов. Этапы становления этого бюро в послевоенный период и его роль в развитии локомотивостроения складывалась следующим образом.

В конце 1945 года на завод начали возвращаться специалисты отдела, одни - с фронтов Великой Отечественной войны, другие - из эвакуации, с тыловых заводов. Главным конструктором завода, как уже упоминалось ранее, был назначен Аникеев Михаил Николаевич. Его заместителями - Турик Николай Антонович - ответственный за новую технику и Крамареико Александр Григорьевич - ответственный за серийное производство паровозов. В этот послевоенный период начальником бюро перспективного проектирования был назначен Баклашов Василии
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Ветераны бюро перспективного  проектирования отдела главного конструктора. Сидят:  слева направо: СтепановВР и Шмулич ВГ. Стоят: Буянов А. Ф.. Карабаев А.Ф. Кофанова В П , и молодая смена-Меняйлов В.Ф., Гетьманский Г. В
Дмитриевич. Вернулись из эвакуации конструкторы с довоенным стажем: Беган-Богацкий Н.3., Шепелев Н.Е., Логозинский А.Н., Равич-Щербо Э.П., Черненко Л.Д., Хмелевской В.М., Бершачевский В.В. Прибыли по разнарядке выпускники институтов: Кириллов 10.Г., Лобанов Н.Б., Вольперт А.Г., Стрельников Б.В., Ермолаева В.П., Плющева Л.Г., Боровков А.Г.

Возвратились из армии Каринский И.Д., Седашов В.Д., Сотничен-ко М.И., Роберман Р.М., Буянов А.Ф., Лернер В.А., Касаткин_Н.Г.. Зиборов А.Е.

Под руководством заместителя главного конструктора Турика И.А. и начальника бюро перспективного проектирования Баклашова В.Д. эта группа конструкторов сумела разработать грузовые паровозы ОР-18 типа 1-5-0 и ОР-21 типа 1-5-1, который стал прообразом знаменитого паровоза серии ЛВ. Этим паровозом было закончено паровозостроение на Луганском заводе. Еще был разработан и построен опытный образец грузового паровоза с расходящимися поршнями тина 1-5-2. Занимались конструкторы усовершенствованием паро-дизельного локомотива системы Майзеля, построенного еще в довоенный период.

В пятидесятые годы бюро перспективного проектирования возглавил
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опытный инженер Штернов Александр Алексеевич, при котором были начаты работы по маневровым тепловозам. Он передал эстафету молодому, талантливому инженеру, выпускнику МВТУ имени Баумана - Кириллову Юрию Георгиевичу, на долю которого пришлась разработки первых тепловозов с электрической, затем гидравлической передачами типа: ТГМ2, ТГ100, ТГ102, ТГ105, ТГ106 и ТЭВ для Индии.

В 60-е годы бюро перспективного проектирования возглавляли Коняев Алексей Николаевич, Майский Виталии Ефимович и Спирягин Игорь Константинович, которые под руководством заместителя главного конструктора Турика Николая Антоновича продолжали работы по тепловозам с гидропередачей, по газотурбовозу и грузовым тепловозам с электрической передачей большой мощности: М62, 2ТЭ10Л, ТЭ109 и ТЭ116.                                      
В эти годы отдел главного конструктора завода возглавляли главные конструкторы Турик Николай Антонович и Коняев Алексей Николаевич. Заместителями по новой технике были назначены Кириллов Юрии Георгиевич, затем - Степанов Владимир Романович. Шестидесятые годы были самыми плодотворными для конструкторов и завода. Были спроектированы, построены, внедрены в серийное производство тепловозы: 2ТЭ10Л, М62, ТЭ109, ТЭ114. V400. 2ТЭ116, которые строились заводом до конца 20-го века в различных модификациях.

Отдел главного конструктора по локомотивостроению по своей структуре был очень прост, состоял из главного конструктора, его заместителя, специализированных бюро и вспомогательных служб. В каждом подразделении был руководитель и подчиненные, строго знающие свои обязанности. Поэтому руководить было удобно.

С образованием центрального конструкторского и проектного института появились под и над подразделения, усложнившие руководство и дисциплину труда.

Так, в 1973 году многие отделы завода были объединены в центральное конструкторское бюро, которое возглавил инженер Филонов Степан Павлович, ранее руководивший отделом газотурбинных установок.

С созданием ЦКБ произошли большие структурные изменения по сравнению с ОГКл, а также значительные перемещения руководящих кадров, практическая их замена. Перемещения коснулись и рядовых конструкторов. Все это очень отрицательно сказалось в дальнейшей жизни коллектива конструкторов и их творческой деятельности.

Бюро эскизного проектирования было преобразовано в сектор перспективного проектирования локомотивов и расширен его состав, В новый сектор вошли следующие бюро: перспективных тепловозов, заказов Госплана, художественного конструирования и технической инфор-
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мации, позже - бюро газотурбовозов. Начальником сектора был назначен Степанов Владимир Романович, ранее работавший в ОГКл заместителем главного конструктора. Под его руководством силами конструкторов бюро перспективного проектирования тепловозов с привлечением некоторой части специализированных бюро (тележек, электриков и дизелистов) был создан макетный образец тепловоза ТЭ120 мощностью 4000 л.с. с электрической передачей переменного тока (построен был в 1975 году).
Начальником бюро перспективных тепловозов был назначен инженер Шмулич Виктор Григорьевич, который ранее работал в этом бюро еще в ОГКл. Наступил новый период реорганизации конструкторского подразделения. С целью объединения всех технических служб завода в единую организацию был создан при заводе проектно-конструкторский и технологический институт, сокращенно ПКТИ.
О судьбе созданного проектно-конструкторского и технологического института рассказано в отдельном разделе под названием «Институт ПКТИ».
ЦКБ теперь называлось КППЛ - конструкторское подразделение проектирования локомотивов. Были преобразованы секторы и бюро в отделы и сектора. Все эти преобразования нового существенного в деятельности конструкторов не внесли.
Кроме того, постоянное игнорирование руководством КППЛ (ЦКБ) и института предложений по развитию перспективных тепловозов привело к значительному снижению роли отдела перспективного проектирования тепловозов и его сектора новых транспортных средств так теперь его назвали.
В 1982-1986 гг. сектором новых транспортных средств производилась разработка электропоезда для детского игрового комплекса г. Луганска и газодизельных тепловозов на базе тепловозов 2ТЭ116 и 2ТЭ10Л-
По электропоезду была разработана вся техническая документация и передана цехам для изготовления. Однако завод этот заказ не выполнил.
По газодизельным тепловозам отделом перспективного проектирования выполнены поисковые работы, техническое предложение, технический проект, техническое задание и согласованы эти документы с заказчиком.
Дальнейшие работы переданы ведущим по газодизельным тепловозам Троцковскому С.Н. и Бондареву В.Н.
Очередной реорганизацией, проведенной в институте ПКТИ в 1986 г., был ликвидирован отдел перспективного проектирования.
Вот так относилось руководство к техническому «мозгу» конструкторского подразделения по локомотивам, начиная с 1973 года.
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К середине 1989 года в секторе перспективного проектирования осталось лишь десять человек, это: Шмулич В.Г., Греков Ю.Б., Хуторянский Я.И., Кофанова В.П., Рылова Т.Д., Луганская Н.В., Шевченко А.А.. Головина Л,А. и Ляшенко Н.А., при этом лишь первые четыре конструктора, которых можно считать ветеранами, опытные конструкторы.

При создании конструкции любого изделия, особенно сложного, необходимо делать предварительные расчеты на прочность, теплоэнергоемкость, безопасность, долговечность и по другим параметрам, которые гарантировали бы жизненность этого изделия в эксплуатации. Расчетчики, как их называют, в своей работе всегда находятся рядом с конструкторами, создающими новую технику.

В бюро перспективного проектирования конструкторского отдела завода с 1045 года была группа инженеров, которая занималась расчетами отдельных узлов и паровоза в целом. Помощниками в работе для них были логарифмическая линейка и арифмометр, которые облегчали операции с цифрами.

Инженеры с довоенным стажем работы Беган-Богацкий П.З., Черненко Л.Д., Логозинский А.П., Хмелевской В.М., Штернов А.А., Каринский И.Д., Равит-Щербо Э.П. и другие рассчитали и спроектировали оригинальную конструкцию котла для паровоза ОР-21 типа 1-5-1 (ЛВ), который по своим техникоэкономическим параметрам был самым лучшим паровозом последнего времени.

Затем в их группу влились молодые инженеры из институтов: Кириллов Ю.Г., Лобанов П.Б., Вольперт А.Г., Стрельников Б.В., Майский В.Е., Чакова Г.С., Бондаренко А.Ф., Биндер Н.Я., Шевченко П.М. и другие, на долю которых в 1950-1960-е годы выпала расчетная работа более сложных машин-тепловозов. Они вместе с конструкторами создали замечательный мощностной ряд новых тепловозов мощностью от 750 до 4000 л.с. в секции.

В начале 1970-х годов, с созданием центрального конструкторского бюро (ЦКБ), отдельные группы расчетчиков по локомотивам, транспортным средствам, газотурбинным установкам были объединены в самостоятельное подразделение-сектор расчетов по четырем направлениям:

1. Бюро прочностных и динамических расчетов:

2. Бюро тяговых и специальных расчетов;

3. Бюро теплотехнических, гидравлических и аэродинамических расчетов;

4. Бюро ЭВМ и программирования.

Эти бюро возглавили соответственно: Андреев Александр Георгиевич, Лернер Владимир Александрович, Ренов Владимир Александрович, Малахов Анатолий Никанорович.
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Сектором расчетов руководил Майский Виталий Ефимович. Техническое оснащение расчетчиков в это время стало значительно производительнее. На смену логарифмической линейке и арифмометру пришли сначала клавишные вычислительные машины (КВМ), затем электронная вычислительная техника: «Проминь», «Урал-4», «Напри-2», «Минск-32», «ЕС 1033», «ЕС 1036», «СМ 1», «СМ 1420», а с 1988 года до конца столетия компьютеры различных поколений.

Большой вклад в компьютеризацию расчетных и проектных работ внес тогда начальник отдела расчетов и перспективных разработок Спирягин Игорь Константинович. Тогда же начала внедряться в ЦКБ система автоматизированного проектирования (САПР).

Централизация и специализация расчетных работ, начатая в 1970-х годах сыграла и играет положительную роль в процессе создания новой техники, так как способствовала быстрому росту квалификации специалистов по направлениям. Так, сотрудники бюро ЭВМ и программирования Драчева Л.В., Клейн Т.И.. Роман Г.М., Мартыненко Л.П. под руководстиом Малахова Анатолия 11чконоровмча, специалиста высокого класса, досконально изучившего вычислительную технику и программирование, разработали более 50 оригинальных программ расчетов (прочностных, динамических, теплотехнических, гидравлических, тяговых, тормозных и специальных), многим из которых не было тогда аналогов в отечественном тепловозостроении (например, программа расчета тяговых передач тепловозов, разработанная Балабановым А.Д., программа расчета тягово-энергетичсских характеристик рельсового подвижного состава, разработанная Малаховым А.Н. и др.)

А программа расчета по сути математической модели ОУ, разработанная Малаховым А.Н., Реповым В.А., Шамшиным Л.А., вошла в руководящий материал по ОУ тепловозов, разработанной ВНКТИ в начале 1980-х годов.

Широкое использование вычислительной техники и разработанных программ расчетов позволили выпускать расчеты на более высоком исследовательском уровне, что подняло авторитет расчетов не только среди конструкторов ЦКБ и служб завода, но и в ведущих институтах страны по тепловозостроению - ВНИТИ и ЦНИИ МПС. Вырос целый ряд ведущих специалистов по направлениям:

1. По прочностным и динамическим расчетам: Возняк Н.К., Кеван Р.Г.. Балабанов А.Д., Кочетова Л.М., Николенко Г.Ф., Бурим Е.И.;

2. По тяговым и специальным расчетам: Шеметов А.Д., Сорокин И.З., Меланич А.П., Земляков И.Г., Литвинова В.М.;

3. По теплотехническим, гидравлическим и аэродинамическим расчетам: Ренов В.А., Шамшин А.А., Черная И.П., Хахарева В.Р.. Маль-

177

цев С.В., многие из которых в 1990-х годах были выдвинуты на руководящие должности: заместителем начальника отдела - Шеметов А.Д., начальниками бюро: Возняк Н.К., Кеван Р.Г., Бурим Е.И., Сорокин Н.З.

При непосредственном участии расчетчиков были созданы новые тепловозы для МПС: ТЭ10Л, М62, 2ТЭ-116, 2ТЭ121, 2ТЭ126 и на экспорт:
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М62, ТЭ109, VЗ00 и ТЭ114.
К концу 20-го столетия специалистов-расчетчиков осталось порядка 30 % от первоначального состава. Это вызвано прекращением постройки тепловозов на заводе. Оставшиеся специалисты сосредоточены в одном бюро, которым руководит Бурим Елена Ивановна.

Продолжаются работы над новым тепловозом на экспорт, а также и создании трамвайных вагонов: ЛТ-10, ЛТ-10А, Лт-5, дизельпоездов:

ДЭЛ-1, ДЭЛ2, ДПЛ-1, ДПЛ2 и электропоездов постоянного и переменного тока ЭПЛ-2Т и ЭПЛ-9Т.

Благодаря использованию персональных компьютеров и программных наработок, расчетчики успешно выполняют расчеты по новым разрабатываемым машинам.

27.2. Разработчики рабочих чертежей

В бюро серийного производства тепловозов ТЭЗ была группа экипажа, которую возглавлял Роберман Рувим Миронович, старый, опытный конструктор. Немногословен, знающий хорошо производство, имеющий большой производственный и конструкторский опыт работы, Роберман Р.М. возглавлял маленькую группу, которая выполняла, однако, большую работу. Кроме ведения производства экипажа тепловоза ТЭЗ, конструкторы группы с 1956 по 1960 год занимались проектированием тележек, рам и кузовов для новых тепловозов ТЭВ, ТГМ2, ТГ100, ТГ102. ТГ105, ТГ106.
С созданием специализированных бюро тележек конструкторы еще спроектировали рамы для тепловозов 2ТЭ10Л и М62, позже занимались только тележками. Кузова и рамы были переданы во вновь созданное бюро, возглавляемое Тубановым Н.А. Работали в бюро тележек в основном молодые инженеры, пришедшие из институтов: Боровков А. Г., Колдоба В., Каныгина Л.П., Масленников С.Т., Равич-Щербо Ю.П., Биндер.Н.Я., Цема Л.П., Ганшмидт Г., Талалаева Н.А., Лобанова Л.Ф., Бардышев В.П. Этим инженерам, как и другим, очень повезло в трудовой деятельности. На их долю с первых дней деятельности выпало много творческой и изобретательской работы. Они прошли большую конструкторскую школу, участвуя в создании многих новых конструкций тележек, в которых участвовали и вновь прибывшие в бюро инженеры
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Шевченко П.М., Колесников В.П.. Цейтлин Е.Л., Ткаченко В.А., Петров А.В.

Бюро создало оригинальную бесчелюстную трехосную тележку с диаметром колеса 1050 мм, которая была применена на всех новых тепловозах ТЭ109. 130, 131, 132, 07, Т679.2. 2ТЭ116, ТЭ114, 4ТЭ130 и на серийных тепловозах 2ТЭ10Л. 2ТЭ10В, ТЭ10М.

В 1973 [-оду бюро тележек возглавил Шевченко Петр Михайлович, и котором он начал свой трудовой путь инженером, затем - руководителем группы. Роберман Р.М., выйдя на пенсию, продолжал работать в бюро конструктором, Работая в бюро, Шевченко П.М. было присвоено звание «Лучший конструктор завода». Затем он был награжден орденом Трудового Красного Знамени. В конце 70-х годов Шевченко П.М. защитил кандидатскую диссертацию, стал кандидатом технических наук. Позже он был назначен Заместителем главного инженера, а затем - главным инженером завода, а бюро тележек возглавил Петров Александр Владимирович. Конструктор этого бюро Биндер Наум Яковлевич также стал кандидатом технических паук.

Главный конструктор завода Коняев Алексей Николаевич также защитил кандидатскую диссертацию - по материалам новой бесчелюстной тележки с расположением тяговых электродвигателей в одном направлении на всех трех осях, что значительно улучшало тяговые и динамические показатели тепловозов.

Из этих примеров видна большая творческая работа конструкторов бюро тележек, которое стало для многих инженеров большой конструкторской школой, ведущими конструкторами которой были Роберман Р.М. и Шевченко П.М.

Следует отметить дальнейшую судьбу некоторых конструкторов, начинавших свой конструкторский путь в бюро тележек.

Боровков Александр Гаврилович был заместителем главного конструктора по экспериментальным работам, Колдоба Виктор Петрович стал главным конструктором отдела завода. С созданием института ПКТИ Бардышев В.П., Колесников В.П., Цейтлин ЕЛ., Ткаченко В.А., Петров А.В. назначены заведующими секторами и отделами КППЛ ПКТИ. Заведующим отдела тележек был назначен Литвинов Алексей Тимофеевич, опытный, энергичный инженер, прошедший разнообразный путь конструкторской деятельности.

Десяток дет он был связан с созданием тепловозов с гидравлической передачей. Руководил специальным отделом по разработке гидравли-
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