ческих передач, нового, сложного узла для передачи. Под его руководством были созданы гидравлические передачи мощностью 750, 1000. 2000 л.с., некоторые из них используются и в настоящее время.
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Имея богатый практический опыт конструкторской работы, Литвинов А.Т. умело руководил порученными ему участками работ. В последнее время под его руководством была создана трехосная бесчелюстная тележка с диаметром колеса 1250 мм для нового тепловоза типа 2ТЭ121 мощностью 2х4000 л.с.. а также четырехосная для тепловоза типа ТЭ126 мощностью  6000 л.с. в секции.
Такое подробное описание деятельности бюро тележек и его людям уделено потому, что тележка является главным узлом экипажа. который строил наш завод, и от удачной конструкции тележки - зависела судьба тепловоза.

Кроме этого, бюро дало больше, чем другие, талантливых конструкторов, руководителей, ученых.

27.3. Бюро кузовов

Второй учел экипажа - кузов - был сосредоточен в отдельном бюро. бюро кузовов, которое возглавил опытный инженер с довоенным стажем Тубанов Николай Архипович. Ранее, порядка семи лет, после Баклашова В.Д. он руководил бюро железнодорожных транспортеров большой грузоподъемности, которое до 1961 года входило в отдел главного конструктора по локомотивостроению. Под его руководством были созданы железнодорожные транспортеры грузоподъемностью 80. 120, 180, 220, 240, 300 тонн.

В этом бюро работали продолжительное время Роберман Р.М., Горшков Д.И., Буянов А.Ф., Чудакьян В.А., Равич-Щербо Ю.П., Седашов В.Д.. Крушинская В.А., Ушакова Е.А., которые впоследствии стали опытными конструкторами и руководителями.

После организации на заводе в 1961 году отдела общего машиностроения, который возглавил Буянов А.Ф., бюро транспортеров было передано в этот отдел, а руководитель бюро Тубанов Н.А. был оставлен в отделе главного конструктора но локомотивостроению и назначен начальником бюро кузовов.

Тубанов Н.А. - своеобразный руководитель. Он всю работу в бюро передавал конструкторам. Вновь прибывший инженер с первого дня сталкивался с порученной работой и начинал думать, как «вариться» в собственном соку, познавать азы конструкторской работы. Тубанов Н.А.

180

лишь наблюдал, подсказывал, но больше давал самостоятельной творческой деятельности каждому конструктору бюро. Создавалось впечатление, что Тубанов Н.А. не работает. Он очень спокоен, в споры не вступал, не суетясь, выполнял порученную работу.
Под его руководством был разработан кузов тепловоза типа 2ТЭ10Л. максимально унифицированный с серийным тепловозом типа ТЭЗ.
27.4. Бюро охлаждающих устройств

После организации в отделе главного конструктора но локомотивостроеиию специального конструкторского отдела технологичных кузовов для новых тепловозов Тубанов П.А. был назначен начальником бюро охлаждающих устройств (холодилок), а чертежи и люди были переданы в новый отдел кузенов.
Продолжительное время под руководством Тубанова Н.А. работали Заплавский И.Ф.. Касаткин Н.Г., Корякин Н.С., Рудь Н.П.. Плющева Л.Г., Разумейчик В.В., Крушинская В.А., Коняева З.М., Омельченко А.И., Чигрина О.Ф., Смольская Р.Н., Стрельцова З.П., Колдоба А.Д., Хайло В.А. и другие, работали дружно, слаженно.
Бюро охлаждающих устройств, где осталась часть старых конструкторов. разработало холодильные камеры для тепловозов 2ТЭ10Л. М62, ТЭ109, 132, 142, 2ТЭ116, ТЭ114.
К началу 70-х годов, к периоду создания Института ПКТИ, бюро охлаждающих устройств по своему составу значительно обновилось. Одни ушли на пенсию, другие были переведены в бюро кузовов и серийного производства.
Начальником бюро был назначен Коваль Василий Карпович, ранее работавший в отделе газотурбинных установок. Позже бюро стало отделом с несколькими секторами. Ими были созданы холодильные камеры для тепловозов 2ТЭ121. ТЭ136, ТЭ127, тепловозов будущего.
27.5. Отдел технологичных кузовов
Создание отдела проектирования технологичных кузовов для новых тепловозов было вызвано тем, что существующие кузова серийных тепловозов ТЭЗ и 2ТЭ10Л были громоздкие, не технологичные, имели большое количество деталей, изготовляемых вручную.
Новый отдел кузовов, который возглавил бывший опытный технолог, хороший производственник Фирсанов Александр Афанасьевич, призван был создавать технологичные конструкции кабин, рам и кузовов и их элементов для новых тепловозов, отвечающих современным технологическим и эстетическим требованиям.
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В бюро Вассера А.И. остались бюро вентиляторов и их установок с таким же названием. В бюро вентиляторов и их установок остались конструкторы Шепелев Н.Е. Остроухое В.М., Блинова К.П., Стариков Н. Г.. Донченко Г .Д.. Ивашура М.М., Владимирова И.О., Петраковская Д.3.. Гаврилюк В.А.. Харченко Н.Ф-, Темников М.А. и другие. Отдельные узлы приводов и механизмов были переданы в бюро редукторов,  автоматика и топливный бак во вновь созданные бюро.
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27.7. Бюро редукторов и приводов
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Для Станислава Николаевича Смолевицкого первый наш тепловоз собственной конструкции типа  ГГМ-2 явился и школой, и практикой для молодого конструктора. Прибыв на завод в 1053 году, после  окончания Бежицкого института транспортного машиностроения, Смолевипкий С.Н. с первых лет своей конструкторской деятельности начал специализироваться на приводах и редукторах. Участвовал в создании, постройке и испытаниях опытных маневровых тепловозов ТГМ-2 на заводе, затем - в депо. Этот тепловоз предопределил его дальнейшую судьбу. В конце 50-х и начале 60-х годов, когда конструкторский отдел создал ряд тепловозов ТГ'100, ТГ102. ТГ105, ТГ106 с гидравлической передачей, Смолевицкий С.Н. работая старшим инженером-конструктором, занимается проектированием гидропередач, приводов и редукторов в специальном конструкторском бюро гидропередач, которое было создано и входило в состав отдела главного конструктора по локомотивостроению.

Здесь, в 1964 году, он назначается начальником бюро редукторов. Более двадцати лет под его руководством рядом работали инженеры Лозовой М.Г., Ткачева А.А., Караечев И.П.. Дубинина Ж.А., Гирченко Н.Г., Колесников Л.П., Назаренко П.К. и другие, став высококвалифицированными специалистами по редукторам и приводам на тепловозе.

С созданием ЦКБ это специализированное бюро по редукторам и приводам не потеряло своего значения, сосредоточив эти узлы по всем серийным и вновь создаваемым тепловозам в одних руках. При создании института ПКТИ был организован отдел вспомогательных приводов и редукторов. Возглавил его бывший работник бюро Лозовой Михаил Григорьевич. Заместителем заведующего отделом был назначен Смолевицкий С.Н., в то же время продолжая создавать для новых тепловозов оригинальные приводы и редукторы.
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Эго единственное бюро (сектор), которое узко специализировалось и сохранило основные квалифицированные кадры, невзирая на все структурные изменения и преобразования в конструкторском отделе с 60-х годов.

27.8. Бюро тормозных систем и автоматики

Бюро тормозных систем и автоматики тепловоза типа М62 и других с 1971 года возглавил инженер Игнатович Владимир Михайлович. Грамотный инженер много поработал на тепловозах с гидравлической передачей, затем вел тепловоз М62, в совершенстве овладел тормозными системами тепловозов для на шей страны, а также поставляемых на экспорт. Обучил и передал опыт инженерам Петровой Л.П.. Сыр кину Л.С., Ткачуку В.П.. Телику А.Т., Осыпе И.Г.. Нетесову И.И. и другим, которые впоследствии стали ведущими конструкторами, руководителями бюро и секторов тормозных систем и других узлов по многим новым тепловозам.

Изучив в совершенстве тормозные системы Матросова, «Кнорр». «Оэрликон», «Дакко» и другие разновидности, инженеры Ткачук В.И.. Сыркин А.С., Петрова Л.П. одно время возглавляли группы тормозных систем по экспортным тепловозам типа ТЭ109, 130, 131, 132, 142, 07, Т679.2, М62, СТ44, 120, К62, М62С и ТЭ114 всех разновидностей.

С созданием ЦКБ и КППЛ ПКТИ произошли большие перемещения по должности многих инженеров-конструкторов и руководителей, в частности, инженер Игнатович В.М. возглавил отдел новой техники института ПКТИ, Ткачук В.Н. - сектор тележек и рам серийных тепловозов, Осыпа И.Г. - сектор тормозных систем перспективных тепловозов, Сыркин А.С. - сектор тормозных систем экспортных и серийных тепловозов, Телик А.Т. - стал заместителем заведующего отделом тормозных систем, а затем был переведен в государственную приемку на заводе.

Следует отметить, что с созданием КППЛ института ПКТИ тормозные системы и автоматика были объединены в один отдел, который возглавил старый, опытный конструктор Волобоев Иван Николаевич. В этот отдел, кроме тормозной системы, входят сектор датчиков и автоматов Мороза В.А. и сектор пневмосистем Муськина Г.И. Эти секторы, ведущие установку на тепловозах пневмосистем, автоматов и датчиков, малочисленны, поэтому за ними закреплены незначительные объемы работ по тепловозам.
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27.9. Бюро художественного конструирования

История отечественного дизайна и утверждение метода художественного конструирования изделий относятся к 60-м годам XX века.
В этот период художественное конструирование начало активно внедряться в Москве, Ленинграде, в Киеве. Часто оно сводилось к изобретению новых функциональных решений, новаторскому подходу и модернизации существующих изделий.
Проблема повышения качества продукции, в том числе и локомотивов, стала актуальной задачей внедрения методов художественного конструирования в промышленное производство, в том числе и в проектную деятельность нашего объединения.
С 1962 года художественное проектирование в стране получает государственное признание и закрепляется рядом постановлений. В этот период времени наш завод готовился к выходу на международный рынок и, естественно, его основная продукция - тепловозы должны быть конкурентно-способными по основным техническим параметрам, а так же по эстетическим показателям. Своих готовых специалистов по художественному конструированию на заводе не было. Хотя, как в каждое крупном коллективе конструкторов, конечно же, были отдельные умельцы, способные мыслить художественными категориями.
Так, первую попытку художественного конструирования локомотивов применили в начале 50-х годов на паровозе серии «СО» и в конце 50-х годов на тепловозе типа ТГ100 с гидравлической передачей. На паровозе «СО» был оригинально вписан паросушитель в общий котел. а на тепловозе ТГ100 была выполнена своеобразная кабина машиниста, придающая стремительную форму движения кузову локомотива. Эта работа была выполнена в рисунке конструктором Буяновым А.Ф., затем были разработаны чертежи и построены локомотивы по инициативе заместителя главного конструктора Турика Н.А.
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Таким образом. Буянов А.Ф. был первым дизайнером в конструкторском отделе завода еще в конце 40-х годов, сумевший показать, как из подручных материалов на заводе можно сделать зримо приемлемые скамьи для кинотеатров и парты для школ, так нужных в быту в тот тяжелый послевоенный период.
Позже, будучи начальником бюро тепловозов типа ТЭ109, Буянов А.Ф. способствовал созданию в своем бюро группы художественного конструирования изделий, которую возглавил Внуков Валентин Петрович. В эту группу вошел Великоцкий В.Л. и другие конструкторы, обладающие эстетическим взглядом на изделия.
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В дальнейшем Внуков В.П. и Великоцким В.Л., инженеры-механики по образованию, стали организаторами и проповедниками применения художественного конструирования в тепловозостроении на нашем заводе. Они прошли специальную подготовку на курсах ВДПК работников, занятых практической деятельностью в области дизайна, вложили много труда в налаживании связей с институтами технической эстетики страны. и создании в конструкторском подразделении сектора художественного конструирования изделии. Но это случились значительно позже.
Приказом по заводу № 1546/К в 1971 году было создано подразделение художественного конструирования, начальником этого подразделения был назначен инженер Внуков Валентин Петрович.
Первая организация, с которой по-настоящему началась работа ло художественному конструированию нового тепловоза типа М62, предназначенного для поставки на  экспорт, был Киевский филиал Всесоюзного научно-исследовательского института технической эстетики. С этим институтом были разработаны и согласованы проекты эстетических форм тепловозов типа М62, ТЭ109. ТЭ114, ТЭ116, которые затем были внедрены в серийное производство. Например, кабина машиниста тепловоза ТЭ109 признана наиболее совершенной как у нас в стране, так и за рубежом.
С созданием ЦКБ. затем института ПКТИ на заводе сектор художественного конструирования уже играл важную роль при создании новых проектов тепловозов, при отработке их конструкций и присвоению изделиям «Государственного Знака качества».
В дальнейшем, в 70-80-х годах, ведущей организацией по технической эстетике, закрепленной за Министерством тяжелого и транспортного машиностроения, был определен Уральский филиал Всесоюзного научно-исследовательского института технической эстетики в городе Свердловске, ведающий машиностроением.
С  Уральским филиалом были разработаны проекты газотурбовоза типа ТЭ125, тепловозов ТЭ124, 4ТЭ130. ТЭ127.
До настоящего времени с Уральским филиалом согласовывались все новые технические проекты, опытные образцы и тепловозы, внедряемые в серийное производство.
Большая работа по эргономическому обеспечению изделия была проведена с Белорусским филиалом ВНИИТЭ. Совместно со специалистами из г. Минска разработано и смоделировано в натуральную величину рабочее место оператора (машиниста тепловоза), весь интерьер кабины, которые соответствуют современным требованиям и с учетом на ближайшую перспективу.
При присвоении «Государственного Знака качества» тепловозам в
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перечень документов. подлежащих представлению комиссии, входил один из основных документов - экспертное заключение по оценке эстетических и эргономических показателей качества. Подготовка всех этих документов и их согласование выполняют в настоящее время специалисты сектора художественного конструирования изделий конструкторского подразделения проектирования локомотивов ПКТИ.
Кроме этого, они ведут художественно-конструкторскую проработку отдельных узлов. Осуществляют  авторский надзор за внедрением этих и других узлов и деталей на изделия в целом, разработанных специализированными секторами, отвечающих художественно-конструкторским рекомендациям.

Художественному конструированию изделий в последние годы уделяется большое внимание. Так, Совет Министров СССР принял Постановление от 3 ноября 1987 года № 1248 «О мерах по дальнейшему раз витию дизайна и расширению его использования для повышения качества промышленной продукции и совершенствования объектов жилой, производственной и социально-культурной сферы».

На основании этого Постановления издан приказ министра тяжелого, энергетического и транспортного машиностроения СССР за № 249 от 2 декабря 1987 г. «О мерах по дальнейшему развитию дизайна....», которым предусмотрено создание и укрепление базы художественного конструирования изделий на предприятиях, укомплектовав эти подразделения соответствующими специалистами.

В настоящее время сектор художественного конструирования имеет в своем составе восемь специалистов; зав.сектором, пять инженеров-конструкторов, из них 1, 2 и 3 категории и двое рабочих, которые, к сожалению, очень часто используются на работах художественно-оформительского характера, а основную работу выполняют ветераны сектора - Внуков В.П., Великоцкий В.А., Малахов А.М. и др.

27.10. Бюро технической документации

В 1961 году состоялись первые переговоры с иностранным заказчиком по вопросу поставки нашим заводом тепловозов на экспорт. Сюда входили специалисты Венгерской народной республики Майер, Геллер, Миня, Кайюка, Надь, Сладик, Вакхеди, Хармати, Орросвери, Сакач и специалисты нашего завода Сорока П.А., Найш Н.М., Коняев А.Н., Осипов С.З., Пупынин Г.А., Чулакьян В.А., Таллинского, а также Коломенского и Харьковского заводов совместно с представителями торгующей организацией нашей страны "Энергомашэкспорт", которых возглавлял Любин Н.Н.
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'За столом переговоров определили параметры нового тепловоза. предназначенного для поставки в ВНР. Это был тепловоз типа М62 мощностью 2000 л.с.. которому суждено было работать потом по многих зарубежных странах, например, в Польше, ГДР. ЧССР, КНДР, на Кубе, в Монголии и на железных дорогах нашей страны.
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Появилась необходимость в создании бюро. которое вело бы всю техническую документацию но экспортному тепловозу М62, технические условия на поставку, протоколы переговоров с инозаказчиками и перечень запасных частей к этим тепловозам.

Такое бюро. бюро технической документации и запчастей по тепловозу М62 всех модификаций было создано в 1961 году и возглавил его инженер Чулакьян Варужан Адамович. В совершенстве владеющий немецким языком (в период войны был военным переводчиком), Чулакьян Варужан Адамович практически участвовал во всех переговорах с иностранными заказчиками, как в нашей стране, так и за рубежом. Особенно плодотворно трудился он на переговорах с делегациями Германской демократической республики в качестве переводчика, куда поставлялись тепловозы М62 и ТЭ109.

Для работы в бюро в то время были направлены инженеры Жданов Е.А., Локотош Н.А., Момот И.Г., Дуженкова З.Е., Салова Г.Д., Литов-ченко Н.И., Маралулец Ю.П., Разумейчик В.В., Колесникова Л.И. и другие, которые в совершенстве овладели своими обязанностями и отдали этому скромному труду много-много лет.

Одни из них уже ушли на заслуженный отдых, передав опыт молодым, другие продолжают трудиться, обеспечивая всеми необходимыми документами тепловозы, поставляемые на экспорт.

Несмотря на структурные перестройки, связанные с организацией ЦКБ и КППЛ института ПКТИ, функции этого бюро остались прежние и значительно расширились за счет тепловозов 2М62, поставляемых на железные дороги нашей страны.

27.11. Бюро серийного производства

Бюро состояло из специализированных групп, которые возглавляли опытные конструкторы Никитин С.М.. Заплавский И.Ф., Притыкин Д.А., Роберман Р.И., Ренкунас и др., и подчинялось заместителю главного конструктора по серийному производству Аникееву М.Н., затем -Зиборову А.Е. В обязанность конструкторов входило ведение производ-
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ство по цехам паровозов, тепловозов и их узлов, вы явление ошибок в чертежах и их исправление, усовершенствование конструкций отдельных узлов и деталей, обеспечение цехов и отделов чертежно-технической документацией, тесно сотрудничать с инспекторами Министерства путей сообщения и отделом технического контроля завода при приемке готовых изделии и локомотивов и целом, вести связь с железнодорожными депо. где эксплуатировались локомотивы. изготовленные 'заводом, выезжать в командировки и депо, управления железных дорог и министерство для решения необходимых технических вопросов. Конструкторы постоянно поддерживали творческую связь со специализированными бюро отдела главного конструктора при внедрении в серийное производство новых локомотивов. Конструкторы бюро обязаны были немедленно реагировать на заявки цехов изготовителей по устранению конструктивных ошибок, так как может нарушиться технологическая цепочка изготовления узлов и деталей по вине конструктора, что крайне нежелательно.

В разное время в бюро серийного производства добросовестно работали конструкторы Степанов В.Р., Зенцев Г.Г., Ренкунас В.В., Колесников Л.П., Белов Д.В., Ткачук В.Н., Бида В.А., Подвезенная Л.П., Ильянов А.Д., Степаненко В.М., Петров А.В., Шевченко П.М., Ермолаева В.П., Рылин А.С. и другие.

В разные периоды этим бойким производственным хозяйством руководили заместители главного конструктора Аникеев М.Н., Никитин С.М., Ренкунас В.В., Зиборов А.Е. и Мищенко К.П.

С прекращением выпуска тепловозов бюро серийного производства прекратило свое существование, а конструкторы были использованы в других подразделениях.

Практически в отделе главного конструктора по локомотивостроению  было два главных бюро. Первое - это бюро перспективного проектирования. в котором зарождается новый локомотив. Второе - это бюро серийного производства, которое дает локомотивам путевку в жизнь. Все остальные бюро - промежуточные, в обязанность которых входила разработка рабочих чертежей, то есть мысль конструктора превращалась в реальное изделие - локомотив, и дальше эстафета переходила в бюро серийного производства.
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27.12. Бюро электрооборудования

На тепловозе есть два главных агрегата: первый дизель (двигатель внутреннего сгорания) и второй - электрическая передача, питающая электроэнергией силовые и вспомогательные агрегаты.

На паровозе было простейшее электрооборудование, предназначенное для освещения кабины и фонарей, его обслуживал один конструктор.

С началом выпуска тепловозов потребовалось больше конструкторов-электриков, так как на этом локомотиве значительный объем и сложность занимало электрооборудование.
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Первыми и конструкторский отдел пришли инженеры-электрики Осипов С. В.. Черкас Е.П., Хейфиц Л.Л.. чтобы заниматься электрооборудованием тепловоза ТЭ3. Потребовались ииженеры-электрики и на реостате, где осваивали настройку электрооборудования тепловоза Пупынпн Г.А.. Коровин В.М.. Бида В.Л.. Каменцев К.С. Учили и учились делать монтаж электрооборудования на участке Голдованский П.П., Волосник А.П.. Васильев П.К.. Щербаков А.Г. Некоторые из них проходили стажировку на заводе имени Малышева, где уже строились тепловозы ТЭЗ. Эти специалисты были первыми в созданном в отделе бюро электрооборудования тепловозов.

Созданные конструкторами тепловозы с гидравлической передачей и газотурбовоз имели своеобразное электрооборудование, которое обслуживал инженер Хейфиц Л.А. Эти локомотивы не получили дальнейшее развитие, предпочтение было на стороне тепловозов с электрической передачей.

Для первого маневрового тепловоза, предназначенного для поставки в Индию на Бхилайский металлургический комбинат, электрическую передачу создали Осипов С.В., Ковалева В.Н., Черкас Е.П., Хейфиц Л.А. в содружестве с НИИ завода "Электротяжмаш". Вводил в эксплуатацию и обслуживал электрооборудование на этих тепловозах в Индии Пупынин Г.Л.

С 1960-го года началась разработка тепловоза ТЭ10. Конструкторы Черкас Е.П. и Пупынин Г.А. ввели в электросхему этого тепловоза существенные изменения, в части компоновки аварийного возбуждения и повышения надежности. Ведущим по электрооборудованию тепловозов ТЭЗ и ТЭ10 всех модификаций назначается Щербаков В.А. Он со своим бюро позже вел работу по электрооборудованию нового тепловоза 2ТЭ121. С созданием мощностного ряда новых тепловозов как для дорог Советского Союза, так и на экспорт потребовалось резко увеличить
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численность конструкторов-электриков как за счет электриков из цехов и отделов завода, так и на счет выпускников институтов.
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Электрооборудование претерпевало постоянное усовершенствование как самой силовой электропередачи, 'гак и внедрения нового вида при вода вспомогательных механизмов-электроприводов.

Силовая электросхема разрабатывалась совместно с НИИ "Электротяжмаш", а электропривод вспомогательных механизмов создавался конструкторами отдела нашего завода.

Большой вклад в теоретические разработки и изготовление опытных образцов электроприводов охлаждающих устройств, компрессоров и стартеров для дизелей внесли конструкторы Хейфиц Л.А., Волосник А.Г., Пасынок Л.Ф., Коровин В.М., Алексеенко Ю.Д., Захарчук А. И пол руководством Осипова С.В. - заместителя главного конструктора но электрооборудованию.

На основании проведенных работ электрическая промышленность  освоила серийный выпуск моторов вентиляторов, выпрямительных установок, стартер-генераторов, электродвигателей переменного тока повышенного скольжения. С созданием этих изделий потребовалась к ним техническая документация по компоновке и электромонтажу. Эту работу успешно выполнили конструкторы Кошкарев Г.А., Артемова К.И.. Ераскин А.Я., Палкин Е.М.

Под руководством Ковалевой В.Н. конструкторы Швец В.Я., Ухналева Л.Е., Сороковая Н.И., Краснокутская Т.А.. Яценко Г.Н. разработали все металлические конструкции для установки электрооборудования.
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С 1972 года под руководством заместителя главного конструктора Пупынина Г.А. (Осипов С.В. уехал в Коломну, во ВНИТИ) проведено коренное обновление применяемого на тепловозах электрооборудования. Оно заменено новым в транспортном исполнении. Эта работа проведена под руководством Васильева П.К. конструкторами Либерман А.И., Поповым А.А., Алексеенко Ю.Д., Медведевым В.Л.. Сливиной Л.С., Муратовым М.Г., Велигурой А.Я.

С переходом на новые образцы тепловозов и совершенствования электрооборудования в бюро было организовано три группы: разработчики электросхем, электромонтажа и перспективного электрооборудования.

Группу электросхем возглавил Щербаков В.А. Конструкторы Заболотных Л.Л., Барышев В.В., Тулуп В.А., Анатьин В.А., Федоров Н.Ф.. Жиров А.Н., Плющев В.В. разработали электросхемы новых тепловозов ТЭ121, ТЭ136, ТЭ126, ТЭ137.
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Руководитель Черкас Е.И. вместе с конструкторами Егоровым И.Л., Щербак А. Г., Козаченко А.И., Бида В.А., Ераскиным В.Е. и Харитоновым П.Н. выполняли все работы, связанные с злектромонтажом.

Технический прогресс требовал на перспективу постоянное совершенствование тепловозного электрооборудования.

В этих вопросах всегда были впереди электрики Луганского завода среди заводов Коломны, Брянска и Людиново.

Луганские конструкторы-электрики имели хорошие связи с ведущими научно-исследовательскими институтами: ВНИТИ. ВНИИЖТ. ННИЭТМ, МИИТ, НИИ-элсктроанпарат. НИИ-электромаш.

В результате совместных разработок и поисков были внедрены на тепловозах: ТЭЗ - электромашинная система регулирования; ТЭ10- регулирование с применением магнитных усилителей; 2ТЭ116 - тиристорная система регулирования; 2ТЭ121 электронная система регулирования. Руководитель Коровин В.М. вместе с Болоцким Б.В., Поневчинским В.К.. Фалалеевым Н.И., Бслоконевым А.И. внедрили на партии тепловозов 2ТЭ116 микропроцессорную систему управления и регулирования.

Это было последним достижением в области электрооборудования перед общим прекращением выпуска тепловозов на Луганском тепловозостроительном заводе имени Октябрьской революции.

Из приведенного перечня работ, выполненных в бюро электрооборудования, наглядно видна сложность работы, которую могут выполнять только классные инженеры-электрики, которыми были Осипов С.В., Пупынин Г.А., Черкас Е.П., Каровин В.М., Щербаков В.А. и другие замечательные специалисты.

27.13- Бюро двигателей внутреннего сгорания

С 1956 года Луганский паровозостроительный завод имени Октябрьской революции начал строить новые сложнейшие локомотивы-тепловозы, в которых применяется главный агрегат-дизель (двигатель внутреннего сгорания).

С расширением номенклатуры выпускаемых тепловозов и силовых установок к ним, с 2-х и 4-тактными дизелями для МПС и на экспорт с различными климатическими условиями привело к необходимости создания бюро для координации всех работ по двигателям и дизель-генераторам. Это бюро возглавил Найш Наум Михайлович. В компетенцию бюро входило решение следующих вопросов: согласование всех смежных технических воп-
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росов с дизелестроительными заводами, поставщиками дизелей на наш завод с Харьковского завода имеии В.Д. Малышева, Коломенского завода им. В.В. Куйбышева, Пензенского дизельного завода, Ленинградских заводов "Звезда" и "Русский дизель". Брянского машзавода, Балаковского завода "Волгодизельмаш" и др.

Бюро занималось разработкой и согласованием технических заданий, технических условий, программ-методик, установки в тепловозах всех типов дизель-генераторов, принципиальных схем всех систем дизелей, рассмотрением результатов специальных и эксплуатационных испытаний с институтами ВПИТИ, ВНИИЖТ, ХИИТ, ЦНИДИ, МИИТ, ВМИ и др.  

В 1971-1079 годы завод внедряет на тепловозах 4-тактные дизель-силовые установки, вместо 2-тактных, которые применялись с 1951 года, что позволило на 15-20% снизить эксплуатационные затраты.

На опытных тепловозах 2ТЭ116 устанавливались 4-тактные дизели 16ЧН 26/26 Коломенского завода, а на тепловозах 2ТЭ121 - 4-тактные дизели 16ЧН 25/27 Харьковского завода мощностью 3000 л.с. и 4000 л.с. соответственно для эксплуатационной проверки.

Одновременно на тепловозах внедрялась электрическая передача переменно-постоянного тока, где дизель-генераторы поставлялись и комплекте с генераторами переменного тока производства Харьковского завода "Электротяжмаш" с выпрямительными установками из Таллина.

Впоследствии на серийное производство тепловозов 2ТЭ-116 и V 300 поставлялись дизель-генераторы 1А-9ДГи 1-9ДГ с дизелями 16ЧН 16/ 26, а на установочную партию тепловозов 2ТЭ-121 - дизель-генератор 2В-9ДГсдизелем 16ЧН 26/26.

Конструкторы бюро дизелей прнимали участие в эксплуатационных испытаниях новых тепловозов в локомотивных депо Кагана, Самарканда. Ташкента, Тюмени, Ишима, Печора, Воркуты, Красного Лимана, Попасной, Ельца и др. Это позволило определить объемы и сроки профилактических осмотров, текущих и капитальных ремонтов, повысить надежность силовых установок в 2-3 раза.

Одновременно конструкторы бюро разрабатывали чертежи глушителей шума выхлопа, искрогасители, выхлопные трубы, соединительные компенсаторы и др. Разрабатывали и согласовывали с заказчиками инструкции на реостатные испытания всех типов тепловозов, выпускаемых заводом.

В бюро дизелей входило три группы. Группа двигателей внутреннего сгорания, в составе которой работали Донник Л.Г., Калинин В.В.. Улизько Д.А., Вороная Н.П., Яковлев А.М., Унанова Л.С. В группе выхлопных систем трудились Неделькин В.Г., Талалаев С.Н., Винник С.П., Чекалина Д.А.. Чумаченко Н.Г., Пронина В.В.

194

Позже была организована группа реостатных испытании в которой трудились Антонюк Н.А., Климин В.Ф., Тнкин Г.В.. Васильчснко В.Ф., Ханин В.В., Бондарепко А.И., Иванов П.Б.

Конструкторы указанных групп выполняли все работы, связанные с внедрением новых дизелей па тепловозы и их эксплуатацией.

Большая работа была проделана в реализации "Программ по созданию семейства транспортных дизель-генераторов мощностью 2000-6000 л.с. и унифицированного ряда тепловозов, большой мощности."

Были построены опытные образцы тепловозов мощностью 6000 л.с. ГЭ136 и 2ТЭ126 с дизель-генераторами 1-20ДГ и 4-32 ДГ и с дизелями Коломенского завода 20ЧН 26/26 и 12ЧН 32/32. К сожалению, дальнейшие работы с тепловозами большой мощности не проводились.

Конструкторы бюро подали 120 заявок на предполагаемые изобретения и более 300 рационализаторских предложений, обеспечивающие надежность н долговечность отдельных узлов дизель-генераторных установок.

В связи с прекращением изготовления заводом тепловозов бюро дизелей, как и другие, было численно сокращена и перепрофилировано по работе. Часть дизелистов участвовала в межведомственных испытаниях дизеля 6ТД для дизель-агрегата 588ДА. установленном на опытном образце дизель-поезда ДЭЛ-1 с асинхронным тяговым приводом, который направлен на эксплуатационные испытания на железные дороги Украины.

В бюро в разное время работали Антонова Т.П., Коровин Ю.А., Рейзин А.Б., Дугенец М.И., Семикопов Н.С., Тюрин В.Д., Цуцарин В.А. и другие. Бывший начальник бюро Найш Наум Михайлович работает заместителем технического директора по новой технике и модернизации, а Донник Л.Г. - в заводской инспекции "Укрзализныци".

27.14. Бюро по заказам Госплана

История этого конструкторского отдела уходит в начало 1960 года. Директор завода Сорока Павел Антонович и главный инженер Найш Михаил Наумович были мудрыми руководителями. Как руководители крупнейшего завода государственного подчинения, они имели возможность посещать Совет Министров СССР, Министерство тяжелого и транспортного машиностроения, Госплан СССР, центральные партийные органы как в Москве, так и в Киеве. Они первыми были в курсе решений Коммунистической партии и Правительства и всегда ориентировались, что может сделать завод.

Нужно было оказать помощь сельскому хозяйству в изготовлении .запасных частей - завод постоянно делал.
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Появилась необходимость развивать в стране химическую промышленность - все цехи завода начали изготовлять емкости и теплообменные аппараты для новых химических заводов.

Страна оснащала свою армию самым современным оружием - ракетами - заводу также нашлась работа и он ее выполнил. Мощности завода позволяли делать, кроме тепловозов, много и другой продукции. Это давало заводу дополнительную прибыль, которая позволяла оснащать производство новыми очанками, строить дома для заводчан, помогать школам, больницам, пионерским лагерям и позволять работникам завода отдыхать в санаториях.

Летом 1%0 года директор завода Сорока П.А. вместе с главным конструктором Буяновым А.Ф. выехали на Крюковский вагоностроительный завод ознакомиться с опытной плавающей гусеничной машиной, предназначенной для переправ. Буянов А.Ф. был включен в государственную комиссию но приемке этой машины. Кроме этого, он участвовал с группой специалистов в испытаниях на суше и на воде плавающего гусеничного транспорта. Там, на заводе, было решено, что наш завод может изготавливать плавающие транспорты с использованием тепловозной технологии производства. Таким образом. Сорока П.А. и Буянов Л.Ф. были первооткрывателями и родоначальниками этой машины для завода.
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В отделе общего машиностроения было создано бюро, которому предстояло заниматься плавающим транспортом. Из отдела локомотивщиков, газотурбовоза, технологов подбирали опытных, проверенных конструкторов, таких, как Гаврицкий М.Д., Карнаухов И.П., Кордовский В.С., Луговой А.Н., Колдоба В.П., Черепанцев А.С., Поздняков Л.И., Афонский В.П., Герасимов В.В., которые проработали в этом бюро десятки лет, а Поздняков Л.И. и Герасимов В.В. трудятся и после 2000 года.

В разный период времени этим бюро, затем отделом непосредственно руководили Гололобов И.И., Кононенко П.Д., Колдоба В.П., Поздняков Л.И., Герасимов В.В. После структурных перестроек ЦКБ, ПКТИ специальный отдел подчинялся Филонову С.П., Хахареву Л.М.. Гибалову А.И., Мищенко К.П.

В этом отделе было до 300 конструкторов. Это была творческая сила, способная создавать замечательные машины.

В 1960 году опытная машина была доставлена на наш завод. От платформы до цеха опытных машин плавающий гусеничный транспортер повел бывший танкист, техник-конструктор - Герасимов Виктор Ва-
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сильевич. В настоящее время он возглавляет этот отдел, в котором проработал более 40 лет.

Сразу же конструкторы начали изучать эту машину и вносить конструкторские усовершенствования.

Было создано конструкторами много модификаций плавающего транспорта совместно с институтом ВНИИ и заводами танковой промышленности. Конструкторы СКО накопили богатый опыт и стали ведущей конструкторской организацией по этим машинам. Они создали собственную конструкцию плавающего транспортера, который по своим техническим характеристикам не уступал мировым образцам.

Продолжительное время руководил этим отделом талантливый конструктор Колдоба Василий Петрович.

В конце 1970-х годов на заводе произошли изменения в производстве изделий по отраслям. Плавающие транспортеры были отнесены к специальной технике, которая строилась строго по плану и времени. Конструкторы СКО могли изготавливать, испытывать и внедрять на плавающих транспортерах оригинальные узлы, это позволило ускорить отработку конструкции для серийного производства. Одновременно работали над гидромеханической трансмиссией с использован нем гидростатического механизма передачи в двухпоточном дифференциальном механизме. Над этой темой работали конструкторы зарубежных стран и предприятия СССР. Кроме этого, работали над созданием гусеничных машин на воздушной подушке. Это было новое направление в этой технике.

И снова объединение с локомотивщиками. Мощный специальный конструкторский отдел по плавающим гусеничным транспортерам растворился среди локомотивщиков, ведущие специалисты отдела были заменены конструкторами Филонова С.П., не имеющими отношения к данной технике. Был потерян прежний конструкторский потенциал, создаваемый на протяжении тридцати лет. И в 2000 году специальный конструкторский отдел сохранился цельным, входит в ЦКБ главного конструктора Мищенко К. П. Выполняет разные конструкторские работы под руководством Герасимова Виктора Васильевича.

28. СОЗДАНИЕ ЦКБ, БОЛЬШИЕ КАДРОВЫЕ ПЕРЕМЕЩЕНИЯ

Начало 70-х годов характеризуется большими структурными и кадровыми изменениями в коллективе отдела главного конструктора по локомотивостроению.

Вопрос о создании центрального конструкторского бюро на заводе, вместо существующего отдела, возникал еще в начале 60-х годов. Однако эту "техническую революцию" не осмелились сделать в свое вре-
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мя директор завода Н.А. Сорока. главный конструктор А.Н. Коняев и В.Б. Майский. который возглавлял отдел гласного конструктора с 196Я по 1971 год. после ухода Коняева А.И. в Луганский машинститут завкафедрой. Указанные руководители рассматривали этот вопрос основательно, изучая разные структурные схемы инженерных служб других заводов и проектных институтов. Опасались нарушить сложившуюся годами структуру отдела, состоявшегося из специализированных бюро. Эти специализированные бюро уже смело, грамотно и ответственно решали все конструкторские проблемы при создании новых тепловозов и показали свою активную жизнеспособность.

Конструкторский отдел по локомотивостроению имел тесную связь  с цехами и отделами завода, свободно управлялся и постоянно совершенствовался в своей производственной деятельности. Поэтому вопрос о реорганизации отдела оставался открытым.

Создание же центрального конструкторского бюро с новой структурной схемой обязательно повлечет за собой кадровые перемещения специалистов, нарушит ритм работы в самом подразделении и но заводу в целом. Потребуется продолжительное время, чтобы потом новое структурное конструкторское подразделение вошло в ритм завода, могло работать с хорошей отдачей и на перспективу.

Предвидя все вышеназванные обстоятельства, первые руководители завода и отдела изучали возможные варианты преобразований в конструкторском отделе завода, чтобы эти мероприятия принесли пользу и не сильно отразились на деятельности отдела и завода в показателях их работы.

В это время на заводе проводится ряд организационных мероприятий, связанных с упорядочением инженерных служб, наличие которых отрицательно отражалось в отчетных показателях и финансовой деятельности завода. Специальный конструкторский отдел по газотурбинным установкам, который но характеру своей деятельности не нашел дальнейшего применения на заводе, был объединен с отделом главного конструктора по локомотивостроению. Этим было положено начало образования ЦКБ (центрального конструкторского бюро).

Новая структура центрального конструкторского бюро вначале накладывалась на старую структуру отдела, а затем полностью упразднила её. Специализированные старые бюро по инерции еще действовали определенное время, затем их деятельность ослабла. Это вызвано было большими перемещениями конструкторов из одного бюро в другое, созданием новых подразделений, назначением новых руководителей вместо старых.

Кадровый вопрос в ЦКБ решался путем замены старых кадров но-
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иыми. Бывший главный конструктор В.Е Майский был назначен начальником отдела расчетов. Эта новая структурная единица в ЦКБ расположилась между бюро и заместителем главного конструктора и на первых порах была помехой и руководстве. Появилась новая лишняя ступенька на пути от начальника бюро до заместителя главного конструктора.

Вместо С.М. Никитина (заместителя главного конструктора), ведающего серийным производством, заместителем главного конструктора по серийному производству был назначен А.Е. Зиборов, до этого работавший начальником ряда цехов, затем заместителем главного инженера завода по экспортным поставкам, С.М. Никитин был назначен начальником бюро технической документации серийных тепловозов для МПС.

Заместитель главного конструктора  по экспортным тепловозам М.И. Сотниченко и начальник бюро тепловозов ТЭ109 А.Ф.Буянов, вернувшись из Германской демократической республики, где участвовали в очередном конструкторском совещании, оказались без должности. М.И. Сотниченко, не получив прежней должности заместителя главного конструктора по экспортным тепловозам, вынужден был уйти в новый отдел надежности и эксплуатации локомотивов.

Начальником бюро тепловозов ТЭ109 вначале рекомендовался А.Г. Зиборов, затем - на должность начальника нового отдела экспортных тепловозов, а в конечном результате был назначен заместителем главного конструктора по серийному производству. А.Ф. Буянов остался на старом месте, т.е. начальником бюро тепловозов ТЭ109, но без людей. За время его отсутствия людей из бюро "растянули" по другим подразделениям.

Вместо 25 человек в бюро осталось пять. Но так как с таким количеством людей вести серийное производство тепловозов ТЭ109 на экспорт было нельзя, то согласно его настойчивой просьбе к нему в бюро вернули его прежних руководителей групп П.П. Зайцева и Г.Л. Безрутченко.

Были включены в бюро также все свободные конструкторы из других подразделений. Это была рискованная, вынужденная мера, но работа в цехах требовала активного участия конструкторов в процессе производства.

В октябре месяце 1971 года приказом директора завода Турика Н.А. были проведены организационные мероприятия, направленные на объединение и перестройку работы существующих конструкторских отделов. Для чего было создано центральное конструкторское бюро. На него возложены проектирование, доводка, испытание и внедрение всех новых машин-тепловозов, газотурбовозов, товаров народного потребления, железнодорожных транспортеров. Главным конструктором ЦКБ был назначен инженер С.П. Филонов.
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Центральному конструкторскому бюро был подчинен экспериментальный цех. Производство пластмасс и резинотехнических изделии выделено в отдельное технологическое подразделение.

Это была первая попытка вновь сконцентрировать в созданном ЦКБ конструкторские подразделения различного профиля под единым руководством главного конструктора с целью более четкой координации выполнения работ.

Но почему-то была забыта старая история 1950-1960 годов, когда в отделе главного конструктора по локомотивостроению уже имелись, затем производственной необходимостью были отделены от локомотивщиков бюро железнодорожных транспортеров, товаров народного потребления, большой химии, газотурбовозов, гидропередач и заказов Госплана.

Этот огромный комплекс различной техники оказался неуправляемым одним липом, и дирекцией завода было принято решение в 1961 году о выделении из ОГКл в самостоятельные отделы всех служб, не связанных с локомотивостроением. Но приказ директора завода есть приказ и его надо выполнять, создавать ЦКБ.

Естественно, создается новая структурная схема, и производятся большие кадровые перемещения. 'Гак было и с созданием ЦКБ.

Были назначены новые заместители главного конструктора, инженеры Хахарев Л.М., Гибалов А.И.. Титаренко В.С., Колдоба В.Н. из бывшего отдела газотурбинных установок; Кононенко П.Д. из отдела общего машиностроения; и лишь Сотниченко М.И. и Осипов С.В. заместители из старого состава ОГКл, которые вскоре вынуждены были уйти из ЦКБ. Вместо них заместителями были назначены Зиборов А.Е. и Пупынин Г.С.

Начальниками отделов ЦКБ были назначены инженеры Науменко В.В., Коровин В.М., Вознюк В.С., Андреев Н.В., Волобоев И.Н., Козак Г.Л., Черноусов И.А., Прохоров В.Ф., Бондаренко И.И., ранее работавшие в ОГКл, ОГКом и ГТУ, а также Майский В.Е., бывший главный конструктор ОГКл, и его заместители Степанов В.Р. и Никитин С.М. Но уже ближайшее время показало, что создание ЦКБ не решило многих, возлагавших на него надежд, и что главный конструктор С.П. Филонов не в состоянии руководить таким огромным хозяйством с разнообразной новой техникой. И вновь из ЦКБ были выведены в специальные отделы: железнодорожных транспортеров, товаров народного потребления и специальных товаров Госплана СССР. ЦКБ осталась главная роль, как и положено основному конструкторскому подразделению завода: локомотивостроение. Что из этого получилось, описано ниже. Начальником нового отдела экспортных тепловозов М62, ТЭ10У и ТЭ114 был назначен И.И. Бондаренко, ранее работавший в отделе же-
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лезнодорожных транспортеров. Он мало принес пользы на этой новой должности, т.к. не имел опыта и не прислушивался к мнению старых, опытных руководителей. Впоследствии он вернулся во вновь созданный отдел и был назначен главным конструктором отдела железнодорожных транспортеров.
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В. Р. Степанов, заместитель главного конструктора по новым тепловозам, под чьим руководством были созданы тепловозы 2ТЭ10Л. М62, 7Э109, также был отстранен от этой должности и назначен начальником сектора перспективного проектирования. Обязанности, выполняемые бывшим заместителем главного конструктора Степановым В.Р., в ЦКБ были распределены между двумя заместителями главного конструктора. Заместителем главного конструктора по перспективному проектированию и расчетам был назначен Л.М. Хахарев.
Заместителем главного конструктора по проектированию новых тепловозов был назначен А.И. Гибалов. Был также отстранен от должности заместителя главного конструктора по экспериментальным работам А. Г. Боровков. Вместо него был назначен В.С. Титаренко., А. Г. Боровков вынужден был уйти из ЦКБ в технический отдел.
Ранее подразделение электрооборудования отдела главного конструктора по локомотивостроению возглавлял заместитель главного конструктора Сурен Вагинакович Осипов, талантливый, опытный, беспокойный электрик. С его именем связаны создание и освоение всех новых и серийных тепловозов с электрической передачей.
Осипов С. В., имея свою точку зрения на развитие тепловозостроение на заводе и вложивший много знаний, сил и энергии, не нашел общего языка с новым руководством ЦКБ и вынужден был уехать в г. Коломну в коллектив ВНИТИ.
При назначении руководящего состава ЦКБ была нарушена главная традиция отдела главного конструктора по локомотивостроению -преемственность поколений, которая складывалась в тяжелый послевоенный период, период паровозостроения, затем, в 50-е годы, годы начала тепловозостроения на заводе, и в 60-е годы, годы ускоренного развития научно-технического прогресса в тепловозостроении, когда были созданы магистральные тепловозы 2ТЭ10Л, М62, ТЭ109, которые в различных модификациях стали в дальнейшем основными локомотивами тепловозного парка МПС и отечественного экспорта.
Так, например, ни один из руководителей ОГКл не был назначен в руководящий состав ЦКБ.
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