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ГЛАВНЫЙ РЕДАКТОР - Н.Д.МАЛАХУТА
Книги посвящена конструкторам центрального конструкторского бюро Луганского локомотивостроительного завода имени Октябрьской революции - ныне холдинговая компания "Лугансктепловоз".
Отдел главного конструктора по локомотивостроению, затем ЦКБ, являлись в бывшем СССР и являются главной организацией на Украине по проектированию рельсовых транспортных средств, имеет большой опыт в создании тепловозов, гусеничных машин для обеспечения переправ, железнодорожных транспортеров, товаров народного потребления, ведет опытно-исследовательские и проектно-конструкторские работы по созданию дизельных и электропоездов, трамвайных вагонов, рудничных мотовозов, сельскохозяйственного оборудования.
В книге названы сотни фамилий конструкторов, талантом которых все создавалось.
В книге показан директорский корпус, главные инженеры и главные конструкторы, трудовая творческая деятельность которых неразрывно связана с конструкторами тноди -тнорцами новой техники.
ББК84(4Укр-4Луг)6 Б 83 1CBN 966-626-150-2

Буянов А.Ф. Б 43 Творцы новой техники. - Луганск: Книжковий cbit. 2002.

- 224 с.; портр.; иллюстр.

СО Буянов А.Ф. 2002

и «Кннжковий свiт», 2002

О Художник, Нелидова Я.С.. 2002г
 Оформление, ЧП Котова 1-.В , 2002

1CBN 966-626-150-2

ТВОРЦЫ ПАРОВОЗОВ ЧАСТЬ ПЕРВАЯ

Воспоминания главного специалиста Аникеева Михаила Николаевича о работе конструкторского отдела по локомотивостроению Луганского паровозостроительного завода имени Октябрьской революции за период с 1918 по 1960 гг.
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Буянов Александр Федорович родился 23 июня 1923 года в селе Верхняя Ольховая Станично-Луганского района Луганской области в семье крестьянина.

С 1932 года вместе с родителями живет в городе Луганске. Учился в школе №1, затем в средней школе №21, расположенной на площади имени В.И. Ленина в Каменном Броде. После школы закончил фабрично-заводское училище по специальности модельщик и с 1939 года начал работа I ь в модельном цехе Луганского паровозостроительного завода имени Октябрьской революции.

В октябре 1941 года был признан в армию. Участвовал н Великой Отечественной воине 1941-1945 годов, дважды тяжело ранен.

С 1946 года по 1989 год работал конструктором на Луганском локомотивостроительном заводе на разных должностях, прошел трудовой путь от техника до главного конструктора.

Окончил Луганский вечерниц машиностроительный институт, филиал Харьковского политехнического института, а также Университет марксизма-ленинизма.

Жена - Роза Никифороина - педагог, 35 лет учила в 21-й средней школе детей русскому и украинскому языкам.

Роза Никифоровна и Александр Федорович имеют дочь Ларису и сына Александра и четверых внуков: Юлию, Розу, Дашу и Сашу.
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Заместителями главного конструктора отдела по локомотивостроению, позже Центрального Конструкторского бюро завода в разное время были инженеры:

Крамаренко Л.Г., Турик Н.А., Аникеев М.Н., Никитин С.М., Буянов А.Ф., Зиборов А.Е., Мищенко К.П., Кириллов Ю.Г., Степанов В.Р., Сотниченко М.И., Боровков А.Г., Осипов С.В., Пупынин Г.А., Гибалов Л.И., Хахарев Л.М.. Титареико В.С..
которые руководили отдельными подразделениями, начиная от технического задания на локомотив до серийного производства в период 1950-1990 годы.
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1.ВВЕДЕНИЕ

История Луганского тепловозостроительного завода имени Октябрьской революции широка и многогранна.

Впервые, в 1967 году, написали историю завода инженер Жданов Г.В. и журналист Компанией З.И. под названием "В коммуне остановка". В ней описаны периоды постройки завода, выпуск первых паровозов, участие заводчан в революционном движении и Октябрьской революции. Показан советский период реконструкции завода и выпуск мощных паровозов. Затем - Отечественная война 1941-45 годов и послевоенная жизнь.

Позже, в 1981 году, Жданов Г.В. продолжил и расширил описание истории завода в книге "Верность традициям". Здесь он более подробно ОПИС.1Л отдельные эпизоды и много страниц уделил роли Коммунистической партии в трудовых свершениях заводчан.

В канун векового юбилея, в 1996 году, вышла в свет новая трактовка истории завода под названием "Луганские локомотивы" (Люди. Годы. Факты). Эта книга, которую написали: Свиридов Е.Я., Шевченко П.М., Найш Н.М., Цыганков К..В., Ладыженский Г.В., Невзлина Г.Г., Боровков С..А.. Масюченко И.Ю.. Трубачева В.Ф., более масштабно показала историю, производственную деятельность и роль и ней трудящихся.

Казалось бы, о чем еще можно писать, ведь уже все сказано. Однако и них книгах была недостаточно отражена работа инженерных служб, творческой движущей силы, которая определяла стратегию дальнейшего развития завода.

Об одной из них, главной инженерной службе конструкторах паровозов и тепловозов попытались написать еще в 1980-89  годах прошлого столетия старейшие специалисты ЦКБ Аникеев М.Н., Буянов А.Ф. и Степаиов В.Р., но работу не закончили.

Как один из инициаторов и участников составления этой истории, я обязан  и должен закончить рукописи и издать отдельной книгой под наименованием «Творцы новой техники". Это сделать было мне самой судьбою  предназначено. Если не я, то кто же».
Искренняя благодарность председателю правления холдинговой компании "Лугансктепловоз", генеральному директору Мельникову Николаю Петровичу за содействие в издании этой книги.

31 марта 2002 года заводчане и жители Жовтневого района города Луганска избрали Мельникова И.П. Народным депутатом Украины.
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СПРАВКА

Луганский паровозостроительный завод был основан акционерным обществом "Русское общество машиностроительных заводов Гартмана" в 1896 году. Первый Луганский паровоз типа 0-4-0 серии ОД мощностью 600 л.с. вышел из ворот завода в мае месяце 1900 года.
На дореволюционном Луганском паровозостроительном заводе Гартмана за 17 лет (с 1900 по 1917 г.г.) в производстве находилось порядка десяти серий паровозов, таких, как 0В, ОД, АВ, НВ, Щ, Э. За это время было изготовлено 2232 паровоза общей мощностью 1750000 л.с.
За период Советской власти (с 1917 по 1956 г.г.) заводом было построено 9832 паровоза серий М, Э, Су, СО, ФД, Л, ЛВ общей мощностью 23814000 л.с.
После первой реконструкции завода (с 1928-1933 г.г.) выпуск мощных грузовых паровозов возрос и в 1940 году составил 80% от паровозов, выпушенных всеми заводами страны.
Последние паровозы серии ЛВ мощностью 2600 л.с. вышли из ворот Луганского паровозостроительного завода имени Октябрьской революции в 1956 году.
За успешное выполнение заданий правительства и пятилетних планов, за создание новых мощных локомотивов коллектив Луганского завода  имени Октябрьской революции 7 июня 1947 года награжден орденом Ленина, а 22 января 1971 года - орденом Октябрьской революции.
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2. ПРЕДИСЛОВИЕ

Партийный комитет центрального конструкторского бюро по локомотивостроению (секретарь парткома т. Мищенко К.П.) в 1976 г. принял решение написать историю конструкторского отдела Луганского тепловозостроительного завода имени Октябрьской революции. Материалы по истории отдела планировали использовать на занятиях в сети политпросвещения и технической учебы для коммунистического воспитания молодых специалистов на патриотических примерах творческой деятельности конструкторов старшего поколения.
С этой целью партком ЦКБ обратился к ветеранам труда с просьбой оказать содействие в сборе документов и восстановления в памяти истории конструкторского отдела и развития локомотивостроения на нашем заводе. Ветераны труда т.т. Аникеев М.Н., Притыкин Д.А., Сотниченко М.И., Бершаческий В.В., Заплавский И.О., Роберман Р.М., Локотош Н.А., Чекменева Л.М., Корнеева О.И. и другие активно откликнулись на обращение парткома и изложили впечатления о своей трудовой деятельности в отделе и на заводе. I  Бывший главный специалист отдела, коммунист Аникеев М.Н., располагая множеством личных документов и накопленным опытом работы, а также обобщая изложения ветеранов труда, написал историю конструкторского отдела по локомотивостроению в виде записок "Воспоминания специалиста". В своих записках т. Аникеев М.Н. знакомит нас с историей и трудовой деятельностью конструкторского отдела Луганского тепловозостроительного завода, начиная с 1918 года - начала советского локомотивостроения.
Показывая этап за этапом развитие локомотивостроения на нашем заводе .до 60-х годов, он ярко отразил творческую деятельность конструкторского отдела и его специалистов в разные периоды времени. Аникеев М.П. подробно описывает развитие паровозостроения, начиная с 1918 года вплоть до 1956 года, когда были выпущены последние паровозы, а также начало организации и освоение серийного производства тепловозов первого поколения и создание тепловозов с электрической и гидравлической передачами собственной конструкции. Показывает рост конструкторского отдела от небольшой организации до крупного технического центра на заводе, которым было под силу не только строить локомотивы по чертежам других организаций, но и создавать свои, новые, совершенные паровозы и тепловозы. Называет имена многих конструкторов, работавших под его руководством или рядом с ним, которые впоследствии стали видными специалистами на заводе и в области локомотивостроения, талантливыми руководителями других организации. Это относится в полной мере и к автору воспоминаний, который прошел па заводе трудовой путь от рядового конструктора до главного
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конструктора и своим личным примером и творческой энергией много сделал для развития отечественного локомотивостроения.
Аникеев М.Н. родился 28 октября 1903 года в г. Воронеже. Трудовую деятельность начал с 16 лет, работая в разных организациях и на паровозостроительном заводе. После окончания Харьковского политехнического института, в январе 1930 года, он был направлен на Луганский паровозостроительный завод. Начав работать инженером-конструктором в паровозотехническом отделе (так назывался в то время конструкторский отдел), уже через три года он был назначен заместителем начальника этого отдела. В период Великой Отечественной войны, с 1941 по 1944 г.г. работал в г. Омске, затем в г. Коломне на паровозостроительном заводе в должности заместителя главного конструктора. В 1944 году приказом Министра тяжелого машиностроения был назначен главным конструктором Луганского паровозостроительного завода. С 1950 по 1961 г. г. работал первым заместителем главного конструктора завода, ас 1961 года и до выхода на пенсию, в 1966 году, работал начальником конструкторского отдела в филиале Всесоюзного научно-исследовательского тепловозного института, тесно связанного с заводом, и в дальнейшем влившегося в состав производственного объединения "Лугансктепловоз".
Орденами Трудового Красного Знамени и Красной Звезды, многими медалями, грамотами и благодарностями дирекции завода и министерства отмечен конструкторский труд Аникеева Михаила Николаевича.
Читая "Воспоминания специалиста" Аникеева М.Н., мы как бы открываем одну из страничек истории одного из крупнейших в стране локомотивостроительного завода, его инженерной службы. И тебя охватывает чувство гордости, что ты работаешь на этом заводе в замечательном коллективе конструкторов, творческой энергией которых создано много оригинальных локомотивов.
Хочется наедятся, что ветераны центрального конструкторского бюро продолжат историю конструкторского отдела следующего двадцатилетнего периода, с 1960 по 1980 г.г., знаменательного этапа, когда были созданы совершенные по конструкции тепловозы типа 2ТЭ10В, М62, ТЭ109, ТЭ114, 2ТЭ116, 2ТЭ121, 2ТЭ124 и их серийные разновидности для железных дорог Советского Союза и многих зарубежных стран, а также расскажут о новом поколении конструкторов-тепловозников, которые своими знаниями и творческой энергией способствуют дальнейшему развитию локомотивостроения на нашем заводе.
г.Луганск Ноябрь 1980 г.                          А.Ф. БУЯНОВ,
инженер-конструктор,
ветеран труда ЦКБ ПКТИ производственного объединения "Лугансктспловоз".
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3. НАЧАЛО ТРУДОВОЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ
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После окончания Харьковского политехнического института я был направлен на работу в г. Луганск на паровозостроительный завод, для работы по полученной специальности.

На заводе я был принят в феврале 1930 года на должность конструктора в паровозо-технический отдел, так тогда именовался конструкторский отдел.

В то время паровозе- технический отдел был небольшой. насколько я помню, не более 40 человек, помещался он в здании бывшего заводоуправления в большом зале на втором этаже, теперь там, после восстановления разрушенного здания, помещался медсанцех. П1о длине зал был равен около 35% общей длины здания. Половину этого зала занимал отдел оборудования, а вторую половину занимал паровозо-технический отдел и котельно-технический отдел, ведавший разработкой и постройкой ланкаширских и корновалийских котлов, заказчиками которых были главным образом шахты. Котельно-технический отдел был небольшой, всего несколько человек, возглавлял его А.И. Феоктистов.

В паровозо-техническом отделе было в го время среди конструкторов нес! о три инженера: Н.Ф. Игольник, С.И. Орловская и я, несколько позже в отдел пришли инженеры Д.М. Бочко и Д.М. Иванов. Заведующим отделом был II.И. Петров, старый опытный конструктор без высшего образования. При мне П. И. Петров был недолго, на его место был назначен инженер М.В. Петкевнч, который в 1933 году перешел работать на Новочеркасский завод.

После ухода М.В. Петкевича заведующим паровозо-техническим отделом стал И.Ф. Игольник, который работал в отделе до назначения его начальником старо-паровозного цеха.

Из опытных конструкторов был Д.И. Гущин, который специализировался по паровозным котлам, он в последующие голы очень много сделал по разработке сварных котлов для всех  мощных паровозов, выпускавшихся заводом.

В обязанности паровозо-технического отдела, помимо проектных работ, связанных с модернизацией строящихся паровозов и обеспечения чертежами производства, входили и такие работы, как: расцеховка, составление материальных ведомостей на стальное, чугунное и бронзовое литье, поковки, покупные материалы и изделия и на метизные изделия.

Номера паровозов с которых вводились те или иные изменения, устанавливались конструкторами, учитывающими имеющиеся заделы Нужно сказать, что производственная дисциплина в то время была вы-
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сокой, намеченные изменения проводились точно с установленных конструкторами номеров паровозов.

Структурой паровозо-технического отдела предусматривались основные ведущие должности: конструкторов и старших конструкторов. Должность старших конструкторов занимали лица, имевшие большой производственный опыт и нужные знания. Старшие конструкторы имели сокращенный шестичасовой рабочий день, для всех же остальных работников отдела был восьмичасовой рабочий день.

Придя на завод после окончания института, я был вначале принят на должность конструктора, а затем, через несколько месяцев, когда я проявил себя, был переведен на должность старшего конструктора.

В сентябре 1931 года я был призван на военную службу в РККА. После демобилизации в феврале 1933 года я вернулся на наш завод и в августе 1933 года был назначен заместителем заведующего паровозо-техничсским отделом.

Мне хотелось бы отметить, что, как правило, рост работников отдела отмечался повышением их оклада, без просьб и напоминаний с их стороны. Заведующий отделом имел возможность, по согласованию с отделом труда и зарплаты, повышать этим лицам оклады при сохранении той же должности. Поэтому не было опасения, что ОТиЗ урежет фонды отдела по зарплате, исходя из фактически получаемых окладов в данное время сотрудниками отдела.

В последующие годы, из-за изменения ОТиЗом этого положения, заставляло администрацию отдела устанавливать вновь поступавшим сотрудникам более высокие оклады, чем они того заслуживали в тот период времени. Это вносило диспропорцию в получаемые оклады сотрудниками отдела и исключало возможность постепенного повышения окладов. кик стимулирующего фактора для роста квалификации сотрудников.

Во второй пятилетке, когда особенно широко развернулись работы в нашем отделе по созданию новых локомотивов и их внедрению в серийное производство, правительство, в лице наркома Серго Орджоникидзе установило для конструкторов месячный тарифный отпуск.
Чертежи до начала тридцатых годов выпускались без деталировки, отдельные сложные места давались в большем масштабе на чертеже общего вида. Форматы чертежей не были стандартизованы, поэтому размеры чертежей были самые разнообразные.

Еще одна особенность выпускавшихся чертежей. В то время не было системы обозначения мест обработки. поэтому уже на отпечатанных чертежах красным карандашом отмечались обрабатываемые поверхности. при таком обозначении чистота обработки естественно не указывалась. Это была трудоемкая работа, не исключавшая возможных ошибок, а наносимые карандашом красные линии загрязняли и затемняли чертеж.
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Нормали на типовые изделия отсутствовали, а ГОСТы в то время только начинали создаваться, это усложняло производство, приводило к большому количеству типоразмеров крепежных и других типовых изделий.

Печатание чертежей велось допотопным способом, в светокопировальную раму закладывалась светочувствительная бумага и калька, после чего она вывозилась на веранду для воздействия солнечных лучей. Для проявления отпечатанных чертежей они замачивались в воде, после чего вывешивались для сушки. Аммиачная бумага только начинала пробивать себе дорогу. Тогда считали, что для длительного хранения чертежи, отпечатанные на аммиачной бумаге не годились. В дождливую погоду печатание не производилось, что создавало большие неудобства. Все это заставило вскоре применить для печатания электролампы используя ту же светокопировальную раму.

Чертежи в то время копировались, как правило, только на полотняной кальке.

В чертежах технические требования не указывались, допускаемые отклонения у основных размеров не ставились. Нужно сказать, что в то время квалификация рабочих была высокой, и наличие уже отработанной в процессе производства технологии изготовления деталей паровоза, с допускаемыми в производстве отклонениями основных размеров, компенсировало отсутствие в чертежах указаний на нужные технические требования и допускаемые отклонения. Правда, в то время был сборник технических условий, изданный Народным комиссариатом путей сообщения под редакцией Мантейфеля, которым пользовались в работе, но он был очень кратким, охватывал весьма ограниченное количество деталей и узлов. Отсутствие полных технических требований для деталей и узлов паровоза нередко вызывали, в то время, трения при предъявлении деталей и узлов для приемки их инспекцией НКПС.

Мне хотелось бы отметить,  над чем работали конструкторы в первый период Советской власти с 1918 до 1925 года.

Чтобы ясно представить себе состояние железнодорожного транспорта в стране к началу Октябрьской революции, я приведу ту оценку, которую дал VI съезд большевистской партии, собравшийся в июле 1917 года. В результате после трехлетней войны экономическое положение России представляется в следующем виде - полное истощение в сфере производительности труда и дезорганизация производства, всемирное расстройство и распад транспортной сети, близкое к окончательному краху состояние финансов."

Гражданская война и интервенция сказались на дальнейшем упадке экономики страны.

Таким образом, молодой Советской стране пришлось выполнять ог-
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ромную, по своим задачам, работу по развитию социалистической экономики, в том числе и по восстановлению и дальнейшему развитию железнодорожного транспорта, для которого паровозостроение развивалось как часть единого целого социалистического народного хозяйства.

В этот период с 1918 по 1925 год завод выпускал паровозы серии Э типа 0-5-0. Детальная разработка проекта этого паровоза была выполнена нашим заводом, и с 1912 года предприятие стало выпускать эти паровозы.

Количество паровозов, выпущенных по годам нашим заводом в период с 1918 по 1925 год. было следующее:

1918 год - 25 паровозов          1922 год - 27 паровозов

1919 год - 4 паровоза            1923 год - 48 паровозов

1920 год - 9 паровозов           1924 год - 51 паровоз

1921 год- 12 паровозов          1925 год - 65 паровозов

В этот период, помимо Луганского завода, паровозы строились на Коломенском, Брянском, Харьковском, Сормовском и Путиловском заводах. За период с 1918 по 1925 год включительно всеми перечисленными заводами было выпущено 1099 паровозов разных типов.

Что же касается дореволюционной деятельности нашего завода, то за период со времени пуска его в 1900 году по 1917 год было выпущено 2232 паровоза разных типов и разных серий.

Для объяснения причин очень малого выпуска паровозов нашим заводом в первые годы Советской власти, мне хотелось бы немного остановиться на тех событиях, которые развивались в этот период, от которых зависела работа завода.

Первые годы Советской власти были очень напряженными, когда с оружием в руках отстаивались завоевания Октябрьской революции от немецких оккупантов и белогвардейцев.

В феврале 1918 года немецкие войска начали оккупацию Украины. и 26 апреля 1918 года они заняли Луганск, который был освобожден частями Красной Армии только в конце ноября 1918 года.

После изгнания немецких оккупантов город захватили белогвардейские войска генерала Краснова, но их пребывание было непродолжительным. и уже 21 января 1919 года они были также изгнаны из города.

В начавшейся гражданской войне на смену немецким оккупантам пришли белогвардейцы н украинские буржуазные националисты.

В период гражданской воины нашим заводом было изготовлено около десятка бронепоездов, которые сразу же по выходу из завода уходили на фронт.

В апреле и мае 1919 года  развернулись ожесточенные бои вокруг Луганска, в районе Острой могилы. Под давлением превосходящих сил
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армии Деникина, защитники города вынуждены были оставить в начале июня 1919 года Луганск, а затем и весь Донбасс.

Принятыми мерами ЦК партии и Советского правительства Красная Армия разгромила войска Деникина и освободила во второй половине декабря 1919 года весь Донбасс, в том числе 23 декабря н Луганск.

После изгнания белогвардейской армии из Луганска завод с января 1920 года начал восстанавливаться, при этом столкнулся с новыми трудностями: не было ни топлива, ни материалов, в цехах ощущалась острая нехватка приводных ремней к станкам, шлифовальных камней, инструментальной стали, сверл и других инструментов.

Несмотря на эти трудности, в начале 1920 года завод приступил к капитальному ремонту паровозов, и одновременно шла подготовка произведет ва к выпуску новых паровозов.

Только после окончания гражданской войны в ноябре 1920 года и возвращения из Красной Армии рабочих завод начал из года в год увеличивать выпуск паровозов. Особенно повысился выпуск паровозов с 1922 года, кода улучшилось снабжение завода покупными материалами и изделиями.

В ноябре 1922 года заводу было присвоено имя Октябрьской Революции.

Интересы народного хозяйства требовали повышения экономичности и мощности паровозов, для увеличения провозной способности железнодорожной сети. В этой связи в последующий период с 1925 года нашим заводом проводилась модернизация паровозов серии Э типа 0-5-0.

На паровозах серии Э". выпускавшихся заводом с 1926 по 1931 год, был повышен перегрев пара с 300 до 350 градусов, применен водоподогрев и сцепной вес доведен до 85 тонн, а с 1931 по 1935 год наш завод перешел на выпуск паровозов серии Эм, у которого по предложению Института реконструкции тяги НКПС было повышено давление пара до 14 атмосфер, при сохранении толщин котельных и топочных листов. Усилен, в связи с этим, движущий механизм и изменено соответствующим образом уравновешивание. Отменен водоподогреватель. Благодаря повышению давления пара, были приведены в соответствие сила тяги по цилиндрам и сила тяги по сцеплению.

На паровозах серий Эv и Эм было проведено нашими конструкторами много работ по модернизации узлов. Применена сварка у котлов, разработана колосниковая решетка с качающимися колосниками, разработаны сцепные дышла прямоугольного сечения, значительно снизившие трудоемкость их изготовления, но сравнению с двутавровым сечением, установлена автосцепка, применены золотники системы Трофимова, тормоз системы Казанцева, применена более совершенная конст-
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рукция перегревателя пара и конусного устройства и выполнено много других работ.

С 1925 по 1929 годы наш завод помимо паровозов серии Эу', выпускал еще пассажирские паровозы серии Су по проекту Коломенского завода, которые очень хорошо зарекомендовали себя в эксплуатации,

Нашим заводом в 1930 году также было выпущено 10 паровозов типа 2-4-0 серии М, по проекту, разработанному на заводе "Красный Путиловец". У этого паровоза в эксплуатации были выявлены крупные недостатки: поломки коленчатых осей, неспокойный ход, несоответствие сил тяги по цилиндрам и сцеплению. В связи с этими недостатками их вначале перевели работать на линии с меньшими скоростями движения, а с 1933 года началась переделка их с трехцилиндровых паровозов на двухцилиндровые на паровозоремонтных заводах.

Постройка паровозов серий Су и М хотя и велась но проектам других заводов, но требовала от наших конструкторов проведения больших работ: начиная от обеспечения производства техникой, документацией и последующим устранением недостатков, выявленных в эксплуатации, модернизацией отдельных узлов для улучшения их эксплуатационных качеств и улучшения их технологичности. При небольшом штате конструкторов постройка этих паровозов серии Су и М при одновременном нахождении в серийном производстве паровозов серии Эу было для конструкторского отдела, в то время паровозотехнического отдела, не легкой задачей.
4. ВНЕДРЕНИЕ НА ПАРОВОЗАХ ЭЛЕКТРОСВАРКИ

Мне хотелось бы отметить ту очень большую и ответственную работу. которая проводилась нашими конструкторами по разработке котлов сварной конструкции. Сам процесс соединения деталей электросваркой являлся в то время новинкой, поэтому внедрение сварных конструкций велось очень осторожно, т.к. электроды, применявшиеся при сварке. и их обмазка, были еще далеки от совершенства. Не было еще контроля качества твои с помощью рентгеновского просвечивания.

Новизна сварочных работ, естественно, настораживала всех. кто был причастен к проектированию и изготовлению сварных котлов, и работников НКПС, эксплуатировавших их. Приезжавшие на завод научные работники из институтов в своих докладах о новом виде соединения деталей электросваркой подчеркивали необходимость проведения термообработки сварных изделий. Для этой цели нужно было бы строить цех с большой печью. куда можно было бы завозить для термообработки целый котел, как это делается и сейчас на  некоторых заводах, выпускаю-
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щих стационарные котлы и сосуды, работающие под давлением, изготовляемые из сталей с более высоким содержанием углерода, чем стали, применявшиеся для паровозных котлов.

Конструкторы завода, учитывая новизну сварки, шли осторожно, начав применять сварку с топки, и только значительно позже - цилиндрической части котла, когда был введен для них контроль сварных швов, - рентгенпросвечиванием. Связи вначале еще ставились на резьбе.

В конструкциях сварных котлов тоже шли искания оптимальных решений, гарантирующих прочность. Так, например, вначале при сварке барабанов цилиндрической части котла ставились дополнительные накладки, пересекавшие сваркой шов и соединявшие барабаны котла. Ставились у сухопарника косынки, соединявшие сухопарник с барабаном котла и др. От этих конструктивных решений в дальнейшем отказались, т.к., кроме излишних остаточных напряжений, они ничего не давали, нужная прочность обеспечивалась основным сварным швом соединяемых деталей.

Для уверенности в прочности сварных соединений приходилось делать большое число химических, механических и металлографических исследований сварных соединений, позволявших: определить допустимое верхнее содержание углерода в котельных листах, исключавших необходимость в последующий термообработке сварных швов, проверить качество наплавленного металла, качество электродов и обмазки их и применявшийся режим сварки.

Все это поводило заводу гарантировать исправную работу сварных котлов. В то время наш завод был в первых рядах по внедрению сварки в котлах. и нужно сказать, что за время постройки сварных котлов аварии по вине сварки не было.

Забегая несколько вперед, я хотел отметить, что введение вварных связей, вместо постановки их на резьбе, особенно благотворно сказалось на  больших котлах для паровозов ФД и ИС и последующих мощных паровозов. имеющих топки с большими габаритами, тепловые деформации у которых были значительными, что, естественно, сказывалось и на работу связей.

С началом выпуска паровозов ФД в эксплуатации началась массовая течь связей, что не наблюдалось на  выпускавшихся нашим заводом паровозах  серии Эм.

Несмотря на принятые заводом меры, как по линии инструмента, так и по линии технологии постановки связей, а в дальнейшем учтя и рекомендации профессора Рамзина, специально приезжавшего на завод для выяснения причин этого недостатка. течь связей продолжала иметь место в эксплуатации.
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