По указанию Донецкого Обкома КП(б)У. завод выделил комиссию для посадки в депо Лиман, куда направлялись выпускаемые заводом паровозы ФД, для выяснения причин и оказания помощи работникам депо в устранении массовой течи связей и одновременно ознакомиться с работой остальных узлов паровоза.

Возглавить эту комиссию было поручено мне, в состав комиссии вошли: В.П. Грушецкий - бывший тогда заместителем начальника котельного цеха; т. Кабашный -- научный сотрудник Ростовского политехнического института, находившийся на заводе для ознакомления с работой стокера; И.Ф. Алдакименко - опытный котельщик, - и от газеты "Социалистический Донбасс" - т. Жерновой, который должен был освещать в газете работу комиссии.

Выезжая в депо, я как руководитель комиссии стремился к тому, чтобы на комиссию не смотрели, как на ревизоров, ищущих недостатки в работе депо, чтобы потом свалить на работников депо всю вину за эти недостатки. Мне хотелось досконально выяснить причины массовой течи. связей и поделиться заводским опытом с работниками депо и тем самым способствовать изжитию недостатков, имеющих там место.

Но, к сожалению, в депо приезд комиссии восприняли, как приезд ревизоров, и, в соответствии с этим, старались скрыть от нас все, на что мы могли обратить внимание и обвинить их. В какой-то мере этому способствовал и бывший тогда начальником депо Лиман т. Догадкин.

Поскольку выяснение причин массовой течи связей являлось основной целью нашей поездки, то свою работу мы начали с осмотра топок котлов и ознакомления со способом устранения течи связей. Показалось странным. что нам под всяким предлогом не хотели показать инструмент, которым они производили раздачу связей для достижения уплотнения. Работники депо в основном ссылались за запрет, полученный из НКПС на раздачу связей. Это заставило нас прийти в депо ночью. В инструментальной кладовой, по нашей просьбе, нам показали бородки, которыми пользовались котельщики для уплотнения связей. Для нас стало ясным, что этот деповской инструмент, кроме вреда, ничего не дает. На нашем заводе бородок имел малую конусность, что позволяло, вводя его в контрольное отверстие связи, производить раздачу ее, достигая уплотнения вдоль всей резьбовой части связи, а в депо бородок, пожалуй, больше напоминал по форме зенкер, он только уродовал головки связей, не создавая надежного уплотнения.

Знакомясь в депо с работой паровозов ФД, были видны и недостатки в изготовлении деталей и узлов, допущенные нашим заводом, отрицательно сказавшихся на работе паровозов в эксплуатации. Это давала себя чувствовать недостаточная  мощность наших вспомогательных
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цехов изготовлявших инструмент и оснастку. Особенно остро это ощущалось в первый период серийной постройки паровозов.

Вывод комиссии был ясен: надо было в первую очередь изменить в депо технологию устранения течи связей, приобрести или изготовить в депо самим инструмент, применяемый нашим заводом для раздачи связен. Ну а нашему заводу следовало скорее вводить вварные связи, вместо постановки их на резьбе. В дальнейшем, с переходом на вварные связи, вопрос с их течью был полностью исключен.

Много труда и изобретательности при разработке сварных котлов было вложено нашими конструкторами: Д.И. Гущиным, П.И. Абрамовым, Д.М. Бочко, Н. Бутковым, Н.С. Гальченко, С.Н. Зиминым, А.Д. Гущиным, Н.3. Беган-Богатским, Н.С. Владимировой, Пуховииким.

Мне пришлось принимать самое активное участие при разработке сварных паровозных котлов, в решении возникавших при этом многих вопросов и в последующем согласовании с НКПС разработанных сварных конструкций. Нужно было иметь достаточно убедительные доказательства надежности сварных соединений, выполняемых нашими сварщиками, как для завода, так и для НКПС. Особенно это было необходимо в начальный период, когда отсутствовало рентгенопросвечивание сварных швов и когда вопрос о необходимости их термообработки не был достаточно ясен, а перестраховка со стороны лиц, связанных с утверждением сварных котлов, имела место,

Нужно еще отметить одно из ценных преимуществ нашего завода по сравнению с другими паровозостроительными заводами это наличие в то время на заводе прокатного цеха. который значительно облегчал обеспечение завода: бандажами для паровозов и тендеров, листовым и сортовым прокатом, правда, не но всей требовавшейся номенклатуре. Литейные цехи были достаточно мощными, чтобы обеспечить производство стальным, чугунным и бронзовым литьем. Только кузнечный цех требовал своей модернизации, эта задача была  решена несколько позже с постройкой нового кузнечно-прессового цеха.
Наличие на заводе этих заготовительных цехов во многом помогало конструкторам при проектировании с выбором листо- и сортопроката, а также марок стального проката и литья.

21


5. РЕКОНСТРУКЦИЯ ЗАВОДА И ВЫПУСК НОВЫХ ПАРОВОЗОВ

В соответствии с решением XIV съезда ВКП (б) в первой пятилетке была проведена реконструкция нашего завода. По решению ВС№ СССР в феврале 1929 года было создано специальное управление строительства "Луганскстрой". В строй действующих цехов были введен в 1932 году новые: сталелитейный и кузнечно-прессовый, в 1933 году; ново - паровозный, ТЭЦ и инструментальный и. наконец, в начале 1934 года - ново-котельный цех. В новых цехах было установлен новейшее импортное оборудование. Нужно сказать, что и в старь цехах многое устаревшее оборудование было заменено на ново Произведенная реконструкция завода позволила обеспечить переход завода на крупносерийный выпуск мощных паровозов. С 1933 год завод, как и вся наша страна, приступил к осуществлению задания второй пятилетки, это был период завершения социалистической реконструкции народного хозяйства.                          

Развитие экономики нашей страны, имевшей большую протяженности наших дорог, требовало пополнения железнодорожного парка паровоза ми. Это сказалось в первую очередь на увеличении плановых заданий за воду по выпуску паровозов. Паровозо-технический отдел в этот период стал пополнятся конструкторами за счет окончивших ВУЗы и техникумы.   

Особенно большое пополнение квалифицированными кадрами завод получил в середине тридцатых годов, когда по решению правительства значительная часть работников ЦЛПБ (центрального локомотивного проектного бюро) была из Коломны направлена на наш завод. Основная цель этого перевода предусматривала передачу заводу разработанных для серийной постройки чертежей и оказание помощи заводу в период освоения нового мощного паровоза типа 1-5-1 серии ФД. проект которого был разработан ЦЛПБ. В дальнейшем, по приказу наркома г. Орджоникидзе, значительная часть конструкторов ЦЛПБ, прибывших на завод была влита в состав паровозотехнического отдела завода, остальные возвратились в ЦЛПБ.

Среди влившихся в состав паровозотехнического отдела конструкторов из ЦЛПБ были весьма эрудированные, инициативные и имевшие уже опыт и проектировании новых паровозов. Работая на нашем заводе, они внесли большой вклад в разработку новых локомотивов. Из их числа многие в дальнейшем заняли руководящие посты. В их числе были  Н.А. Максимов. Д.В. Львов, А.М. Русак. Г.А. Жилин, П.И. Аронов П.И. Абрамов, В.В. Филиппов. А.С. Близнянский, П.А. Сорока. В.К. Чистов. В.Ф. Коняхин. М.И. Грисюк. Н.М. Безбородов. Д.А. Розенель.
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В числе конструкторов поступивших в довоенный период, с 1933 по 1940 годы. которые также проявили себя в работе, как инициативные, хорошо подготовленные молодые специалисты, много вложившие своего труда в модернизацию серийных паровозов и разработку новых, составивших костяк конструкторского отдела, многие из которых также были выдвинуты в дальнейшем на руководящие должности:
Н.А.Турик, А.Г.Крамеренко, И.Х.Беликов, Е.А.Ганшмидт, Н.А.Тубанов, В-Д.Баклашов, Н.И.Русняк, А.А.Штернов, И.Ф.Заплавский, М.И.Сотниченко, В.В.Бершачевский, Р.М.Роберман, Г.В.Жданов, Л.И.Горшков, А.Н.Логозинский, Н.С.Гальченко, Д.А.Притыкин, П.В.Поляков, Д.В.Шишкин, М.М. Карабанов, А.А.Петражицкий, В.И.Конотоп, А.Н.Фирсов, А.Варенко, М.Юшкевич, Л.Д.Черненко, В.П.Шипилов, З.Туманьян, И.В.Шелепов, П.Петрухин, Луховицкий, Н.Бутков, В.М.Хмелевский, Г.Е.Ицков, П.З.Беган-Богатский, А.С.Рылин, Н.Е.Шелепов, Светличный, В.Чугунов, А.Душко, А.А.Ткачев, И.П.Смельченко, В.И.Дерябин, Д.И.Гущин, С.Н.Зимин, Н.А.Шведов, Н.С.Владимирова, К.Забалуев. XVII съезд ВКП/б/, проходивший в начале 1934 года, указал главные задачи, которые нужно было решить для завершения реконструкции народного хозяйства. В соответствии с этим на железнодорожном транспорте предусматривалось проведение таких мероприятий, как: укладка рельсов тяжелого типа, переход на щебеночный балласт, введение автоблокировки, переход на сплошное автоторможение, массовое внедрение автосцепки. Что же касается локомотивов, то для повышения провозной способности наших магистралей нужны были мощные паровозы.
Усиление верхнего строения пути, оборудование подвижного состава автосцепкой и автотормозами позволяли полное использование мощных паровозов как по силе тяги, так и по скорости.
Возможность организации крупносерийной постройки на нашем заводе новых мощных паровозов обеспечивалось вводом в строй новых цехов, построенных в соответствии с планом реконструкции завода в первой пятилетке.
Первым мощным паровозом, предназначавшимся для крупносерийной постройки на нашем заводе, был паровоз ФД. Выход его на магистрали страны знаменовал собой техническую революцию на нашем железнодорожном транспорте. Не меньшее значение имела постройка этих паровозов и для роста нашего завода. Постройка первых паровозов была начата в старых цехах завода, т.к. новые цехи еще не были построены.
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Наличие на заводе квалифицированных кадров рабочих и ИТР позволило освоить в короткое время выпуск новых более сложных паровозов, чем ранее выпускавшихся. Ввод новых цехов потребовал в дальнейшем увеличения числа рабочих, прибывших на завод, главным образом, из близ лежащих деревень. В этом отношении наличие старых квалифицированных кадров, сыграло немаловажную роль и в воспитании нового пополнения в духе трудовых и революционных традиций заводского коллектива.
Первый паровоз ФД был построен нашим заводом в рекордно короткий срок, -за 70 производственных дней. Этому способствовала кооперация с Ижорским, Коломенским и Сормовским заводами, изготовившими крупные детали паровоза: Коломенский завод - стальное литье, Сормовский - котельные штампованные детали, а Ижорский - полотна! брусковых рам.
4 ноября 1931 года первый паровоз ФД повез из Луганска в Москву поезд с углем. С этим поездом выехала делегация завода, которая 6 ноября рапортовала правительству о сдаче в эксплуатацию первого паровоза серии ФД.                                                  
Постройка в 1931 и 1932 годах первых двух мощных паровозов ФД1 позволила в дальнейшем устранить выявленные конструктивные недостатки и отработать техническую документацию для крупносерийного производства. Эта работа была выполнена ЦЛПБ в Коломне Московский области.
Для приемки отработанных чертежей завод выделил комиссию состоящую из: конструктора, технолога и металлурга, которую по приказу директора завода т. Курицина возглавлять было поручено мне. От технологов был выделен Буклан. а от металлургов С.Е. Дубинин. Комиссия могла и сложных случаях привлекать заводских специалистов по своему усмотрению. Требования, которые выдвигались при приемке чертежей от ЦЛПБ, в основном сводились к обеспечению технологичности деталей и приемлемости конструкции деталей и узлов для крупносерийной постройки на имеющемся у завода оборудовании.
Следует заметить, что установленному новому первоклассному оборудованию в новых цехах и добавленному в старых, могли бы в то время позавидовать многие заводы нашей страны.
Представленные ЦЛПБ чертежи были раздеталированы, на них при-
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ведены технические требования и поставлены допуски. Это уже было большим достижением для паровозостроительных заводов, хотя в других отраслях машиностроения это было осуществлено давно. Но, как и во всяком новом деле, были и свои "детские болезни". 'Гак, в чертежах допуски были выставлены не только на основных размерах, но зачастую и на свободных размерах, не оказывающих влияния на основные размерные цепи. Нужные же допуски на размеры, во многих случаях без всякой нужды, были установлены жесткие. В ряде случаев на большие размеры допуски были настолько жесткими, что соответствовали допускам между первым и вторым классом, что, конечно, было невыполнимо. Поэтому при приемке чертежей приемной комиссией было отмечено, что установленные ЦЛПБ в чертежах допуски и отдельные технические требования заводом принимаются факультативно. Что же касается наших замечаний по конструкциям отдельных деталей, то они обычно применялись ЦЛПБ и сразу же вносились соответствующие изменения в чертежи.
Шестиосный тендер к паровозу ФД был разработан конструкторами нашею завода и просуществовал до конца постройки паровозов ФД. в послевоенный период он был использован для одного опытного паровоза типа 1-5-1, а его элементы ходовой части широко использовались при проектировании и постройке транспортеров.
Крупносерийное производство паровозов, при наличии в то время на заводе большого количества рабочих, недавно пришедших па завод. когда были нередки случаи поломки по неопытности таких рабочих новых станков, требовало наличия в чертежах точных и ясных технических требований и  допускаемых отклонении в размерах.
В  этих условиях, когда допуски и отдельные технические требования, указанные в разработанных ЦЛПБ чертежах, были приняты заводом факультативно, разработка новых технических требовании, и которых были установлены выполнимые производством требования, обеспечивающие в то же время высокое качество узлов и деталей, было крайне необходимо.

Это громадная и ответственная работа,  имевшая большую ценность не только для нашего завода, была прекрасно выполнена  заводским коллективом. Были выпущены технические условия для паровозов ФД  и ИС на стальное, чугунное и бронзовое литье, поковки и на механическую обработку всех основных деталей и узлов паровозов, а также на общую сборку котла, всего паровоза и тендера. Для выполнения этой большой работы были привлечены помимо конструкторов и технологов еще и опытные цеховые работники.

Несмотря на то, что в ряде случаев допуски на размеры устанавли-
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вались без расчета размерных цепей, руководствуясь только большим  производственным опытом, проведенные в дальнейшем расчеты этих  размерных цепей показали хорошее совпадение выбранных допусков.  

Применение на паровозах ФД и ИС конструкции новых узлов нуж дались в описании их особенностей и требований, предъявляемых к ним  во время эксплуатации на железной дороге, что особенно нужно было для работников депо и паровозных бригад. И эта задача была решена  выпуском проектов на основные узлы паровозов ФД и ИС. В своей большей части эта работа была выполнена конструкторским отделом.    

По договору с НКПС завод должен был в каждое депо, куда направлялись паровозы ФД, поставлять несколько сокращенные комплекты чертежей. Чтобы облегчить эту трудоемкую работу с печатанием и комплектованием чертежей, были отпечатаны в типографии альбомы чертежей паровоза ФД и тендера к нему, которые и рассылались в депо;

Очень большую работу по подготовке чертежей к печатанию альбомов провели наши конструкторы.                                

Мне хотелось бы отметить, что в начальный период постройки паровозов ФД, взаимоотношения, производственного порядка, между заводом и ЦЛПБ оставляли желать много лучшего. Со стороны ЦЛПБ не проявлялось должного желания считаться с крупносерийной постройкой паровозов на нашем заводе, которая вносила свои особенности с отдельными замечаниями и требованиями завода. По тону служебной переписки чувствовалось, что руководящие работники ЦЛПБ считали себя непогрешимыми в решении конструктивных и производственных вопросов. Всякие неполадки, выявившиеся в эксплуатации первых паровозов, относились ими к упущениям завода при изготовлении деталей и сборки узлов. Трудно было убедить ЦЛПБ, находившееся за тысячу километров от завода. в конструктивных недостатках отдельных узлов и деталей, допущенных его конструкторами, при их таком предвзятом отношении. Поэтому конструкторский отдел нашего завода сам разрабатывал конструктивные улучшения этих узлов и деталей и внедрял их, согласовывая эти изменения с НКПС, с работниками которого у завода установились хорошие отношения. Поэтому не случайно на период сдачи отработанных чертежей паровоза ФД для серийной постройки к нам на завод прибыла из ЦЛПБ (переименованного в дальнейшем в локомотивопроект) большая группа конструкторов, разрабатывавшая их. В дальнейшем, как я уже говорил раньше, большая часть из приехавших конструкторов по приказу №1040 от 7 сентября 1935 года наркома тяжелой промышленности т. Орджоникидзе была оставлена на нашем заводе и влита в состав паровозотехнического отдела.

В конце 1935 года. когда в паровозо-технический отдел влилась боль-
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шая группа конструкторов из ЦЛПБ, отдел был переименован в конструкторский отдел и главным конструктором был назначен Н.А. Максимов, проработавший на заводе до 1939 года. После него главным конструктором был назначен вначале А.М. Русак, а затем вскоре -П.А. Сорока.

Вновь созданный конструкторский отдел, со значительным пополнением конструкторов, влившихся из ЦЛПБ, насчитывал в то время 110-120 человек, включая сюда: копировщиц, БЧХ и другие вспомогательные службы отдела.

Если конструкторский отдел получил солидное пополнение от влившихся в него конструкторов из ЦЛПБ, то технологам тоже была оказана помощь со стороны таких солидных организаций, как: оргометалл и гипромаш, работники которых были включены в отдел подготовки производства.

Все делалось на заводе для обеспечения крупносерийного производства мощных паровозов ФД, а в дальнейшем, с 1936 года, и паровозов ИС (переименованных позже в ФДп, имеющих много общих узлов с паровозом ФД).

При переходе на крупносерийный выпуск паровозов ФД ведущим заводом стал наш завод и его конструкторский отдел.

В начале 1936 года было произведено слияние двух отделов: конструкторского и отдела подготовки производства в один отдел, который тогда назывался техническим отделом, заведующим этого отдела был назначен П.А. Максимов. При этом в цехах были свои небольшие технологические бюро. выполнявшие текущую оперативную работу. Создание технического отдела, как одного из крупных организационных мероприятий, предусматривало осуществление большей оперативности в решении производственных вопросов. По это мероприятие не оправдало себя, и через несколько месяцев вновь были восстановлены как самостоятельные отделы: конструкторский и отдел подготовки производства. Основными причинами этой неудачи, я считаю, с одной стороны была недостаточно глубокая проработка вопросов, связанных со слиянием таких крупных отделов, а с другой стороны - нужен был руководитель отдела с большой эрудицией и опытом, хорошо видевший перспективу дальнейшего развития локомотивостроения в стране и роль в нем, отводимой нашему заводу и. конечно, обладавшему хорошими административными способностями.

Являясь головным заводом для строившихся паровозов ФД. а в дальнейшем и паровозов ИС, нашим конструкторским отделом за время их постройки была проведена очень большая работа по модернизации паровоза и тендера  к чему, по устранению выявленных в эксплуатации не-
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достатков, повышению его экономичности, улучшению его динамических качеств и по экономии черных и цветных металлов.
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Так,  были разработаны и внедрены в производство следующие конструкции отдельных узлов паровозов ФД и ИС: цельносварной котел, вначале была внедрена сварная топка, затем вварные связи и наконец сварная цилиндрическая часть; введен подогрев воды в тендерном баке отработанным паром, повысивший экономичность паровоза; введены раздвижные золотники системы Трофимова; воздушный тормоз системы Матросова; применен мощный паровоздушный компаунд - на сое системы 'Г. Г. Руденко (бывшего работника нашего завода), вместе ставившихся двух тандем-насосов. Введены двудисковые колеса без заливки свинцом противовесов. Конструкция этих колес, по сравнению со спицевыми. помимо облегчения их веса. который является мертвым весом, оказывающим непосредственное воздействие на верхнее строения пути, позволила сэкономить дефицитный металл свинец, которого требовалось для заливки противовесов каждой ведущей колесной пары по рядка 1500 кг. Введена пароперегревательная коробка с увеличенный проходом для пара, что позволило избежать потерю давления пара из за его мятия: введен шнрокотрубный пароперегреватель, вместо пароперегревателя "Элеско", ставившегося на паровозах до этого, что позволило повысить экономичность паровоза за счет увеличения темпера туры перегретого пара. этому же способствовал и разработанный нами по предложению профессора А.И. Шелеста паросушитель. Была улучшена развеска паровоза за счет добалластировки буферного бруса, введена автосцепка, введены гребневые тормозные колодки. Были введены специальные резиновые манжеты у сервомотора, что позволило пользоваться не только сжатым воздухом, но и насыщенным паром, имеющим температуру около 200 градусов.

Изменено было крепление водяного бака тендера к его раме, что позволило устранить появление трещин в стенах бака в зонах его крепления к раме. Введены более удобные демпферные перегородки в баке. что сделано свободным проходом внутри бака. И много еще других работ было выполнено при модернизации паровозов ФД и ИС".

Хочу еще отметить работы, проведенные конструкторским отделом

28                                                      :


совместно с отделом главного металлурга по отработке арматурной бронзы, значительно снизившие расход дефицитного олова, и по применению легированного чугуна для изготовления: цилиндровых и золотниковых втулок, поршневых и золотниковых колец и тормозных колодок, повысившие их стойкость на истирание.

Здесь попутно хотелось бы отметить большую работу, выполненную Конотопской исследовательской базой, испытавшей износостойкость вышеуказанных деталей, в зависимости от сочетания твердостей трущихся пар. Для проведения испытаний завод предоставлял Конотопской базе заготовки для указанных деталей, а также готовые тормозные гребневые колодки.

6. НАШИ ПАРОВОЗЫ В ПАРИЖЕ

В 1938 году состоялась в Париже международная выставка, на которую наш завод отправил два паровоза: паровоз ФД и паровоз ИС.

Качество этих паровозов было высоко оценено, и наш завод был награжден большой золотой медалью выставки.

Я помню тот период, когда наркоматом было предложено заводу подготовить для выставки в Париже паровозы ФД и ИС.

У завода не было опыта по подготовке экспонатов для выставок, поэтому определить весь объем отделочных работ было поручено конструкторскому отделу. Ответственным за эту работу был назначен я, как заместитель главного конструктора завода.

Вместе с В.К. Чистовым, бывшим тогда руководителем арматурной группы, был нами составлен подробнейший перечень всех отделочных работ, охвативший все детали паровоза, определявших его внешний вид. Это; объем работ был утвержден администрацией завода, и по нему были широким фронтом развернуты работы в цехах завода. Очень много пришлось потрудиться и конструкторам. помогавшим в цехах (ввода оперативно решать возникавшие вопросы.

Нужно сказать что, определяя объем отделочных работ для выставочных паровозов, нами не предусматривалось введение каких-то новых узлов, повышавших удобство обслуживания паровозов, а в основном все сводилось к более аккуратному выполнению деталей по внешней отделке. Поверхности литых детален, не подвергавшихся обработке, тщательно очищались пескоструйкой.

Было предусмотрено многослойное декоративное покрытие (медь никель хром) соответствующих деталей. Обращено внимание на тщательное выполнение: металлической обшивки котла и цилиндров, деревянной обшивки будки и контр-будки   паровоза, а также на малярные
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работы. Нумерация паровоза, герб СССР и железнодорожные знаки был выполнены накладными. Спереди паровозов на дверке дымовой камеры был установлен большой бронзовый герб Советского Союза.    
Выпуск заводом двух выставочных паровозов в значительной мед способствовал в дальнейшем улучшению внешнего вида у выпускавшихся серийных паровозов, на которых было введено декоративное покрытие деталей, правда, в несколько меньшем количестве.
7. УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ КОНСТРУКЦИИ ПАРОВОЗОВ
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В 1939 году наш завод получил задание на серийную постройку, на ряду с паровозами ФД и ИС, еще паровозов СО с конденсацией пара (СОк).
Постройка паровозов с конденсацией пара преследовала следующие основные цели: увеличение пробегов без набора воды, что очень важно для безводных районов нашей страны, - уменьшение расходов
на ремонт котлов и увеличение межпромывочных пробегов с агрессивно водой, повышение теплотехнической экономичности паровоза.
Проект паровоза СО с конденсацией пара (СОк) был в 1935 году разработан Коломенским заводом, а с 1936 года на Коломенском, с 1938 года на Харьковском заводах началась серийная постройка этих паровозов. В 1939 году к выпуску паровозов СОк был подключен и наш за вод. Ведущим конструктором по паровозу СОк был А. Варенко.
Конструкторский отдел, получив значительное пополнение за счет перевода, по приказу наркома т. Орджоникидзе, части конструкторов и ЦЛПБ на наш завод, был уже в состоянии заниматься не только работа ми. связанными с серийным производством, но и вести понос проектирование. с последующей постройкой опытных паровозов. Так, в 1934 году по проекту, разработанному группой инженеров Института реконструкции транспорта (ИРТ), заводом был построен опытный паровоз типа 2-7-2 с семью сцепными осями, расположенными в жесткой раме, с диаметром колес 1320 мм и нагрузкой на ось 20 тонн. мощностью 3700 л.с.
Конструкторским отделом нашего завода была проведена значительная работа по доработке рабочих чертежей.
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Этот паровоз отразил те пути исканий, когда возросший объем перевозок с одной стороны и наличие слабого верхнего строения пути с другой стороны требовали наличия мощных паровозов с малой нагрузкой на ось.
Паровоз 2-7-2 не оправдал возлагавшихся на него надежд. Он оказывал повышенное воздействие на путь на кривых участках пути малого радиуса. Сочетание трех подряд безребордных колесных пар вызывало частые сходы с рельсов на тракционных путях, были и другие недочеты выявленные при испытании паровоза.
С целью повышения экономичности паровоза ФД за счет снижения потерь тепла от недожога топлива, вызванного потерями в провале, уносе и от химической неполноты сгорания в шлаке, в 1935 и 1936 годах были построены, по разработанным нашим заводом проектам, два паровоза ФД с пылеугольным отоплением, Для первого паровоза готовая угольная пыль бралась на ТЭЦ завода, для второго приготавливалась непосредственно в тендере. В этом были преимущества и недостатки.
В этот же период времени в НИИЖТ также велись работы по пылеугольному отоплению паровозов, для чего в период с 1938 по 1941 год были оборудованы опытные паровозы серий Э и СО различными вариантами углепомольных мельниц.
Наступившая война прервала эти работы, и все паровозы с пылеугольным отоплением были переделаны на обычное слоевое отопление. В послевоенный период с 1949 по 1952 год НИИЖТ продолжил свои работы, оборудовав еще несколько паровозов различными системами питания паровозов пылью.
Несмотря на развернувшиеся широким фронтом работы по применению пылеугольного отопления на паровозах, так и не удалось решить ряд принципиальных вопросов, к которым относятся: трудность полного сжигания угольной пыли в паровозных топках, имеющих малый объем, даже учитывая увеличение его за счет подключения объема зольника. Не было создано совершенных углепомольных мельниц.
Труднейшей, оставшейся не решенной задачей, оказалось невозможным совместить такие два требования, как создание высокой температуры в топке, необходимой для полного сгорания частиц пыли. и снижение температуры газового потока перед входом его в трубчатую решетку до такой величины, когда происходит грануляция расплавленной золы.
Невыполнение этих требований приводило к сильному зашлаковыванию заднем решетки и трубчатой части котла.
Ведущим конструктором по паровозам ФД с пылеугольным отоплением был Н.П.Аронов.
Нашему железнодорожному транспорту нужны были паровозы для скоростных поездов. В первую очередь имелось в виду ввести такие ку-
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рьерские поезда на Октябрьской железной дороге, связывающей Лени град и Москву.                               
Наркомом т. Орджоникидзе была даже установлена конструктивная скорость для проектировавшегося нашим заводом паровоза в 180 км/час
Высокие скорости движения требуют возможно большего снижения всех сопротивлений движению паровоза и всего поезда. Наряду со значительным снижением веса вагонов, за счет применения легированных сталей и алюминия, применением подшипников качения, необходимо еще уменьшить воздушное сопротивление, которое растет примерно пропорционально квадрату скорости движения поезда.           
Все эти предпосылки были учтены нашими конструкторами при проектировании паровоза для курьерских поездов.
В 1937 году был построен паровоз типа 2-3-2 с обтекаемой обшивкой, с конструктивной скоростью 180 км/час, с нагрузкой на ось 21 тонны и мощностью 3400 л.с.
Паровоз работал на Октябрьской железной дороге. Отзывы о его работе со стороны эксплуатационников были хорошие.
Ведущим конструктором этого паровоза был Д.В. Львов.
Несколько раньше, в 1936 году, заводом был построен паровоз ИС с обтекаемой обшивкой, для скорых пассажирских поездов.
Нужно сказать, что конструктивная скорость паровоза ИС в 115 I час еще не создавала такого большого воздушного сопротивления, что бы надо было ставить на паровозах ИС обтекаемую обшивку, которая весит более четырех тонн и в какой-то мере мешает обслуживанию паровоза. Другое дело для паровозов, предназначенных для вождения курьерских поездов, имеющих скорость 180 км/час и выше, у которых воздушное сопротивление значительно больше, что видно из полученных опытных данных для нашего паровоза 2-3-2, имеющего обтекаемую обшивку, для различных скоростей, так:
при скорости 60 км/час воздушное сопротивление было равным
134 кг;

при скорости 120 км/час воздушное сопротивление было равным 545 кг:

при скорости 180 км/час воздушное сопротивление было равным 1210 кг:

при скорости 200 км/час воздушное сопротивление было равным 1496 кг.

В 1938 году на нашем заводе были начаты работы по разработке проекта паровоза ФД с конденсацией пара.

К этому времени, по проекту Коломенского завода, уже строились на Коломенском и Харьковском заводах паровозы СОк с конденсацией пар
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Нужда у НКПС в таких паровозах с конденсацией пара, как я уже говорил об этом раньше, была вызвана рядом причин, к которым относились:

увеличение до 1000 км и даже больше пробегов паровозов без набора воды  уменьшение расходов на ремонт котлов при работе в районах с агрессивной водой; повышение теплотехнической экономичности.

Трудности, с которыми столкнулись при проектировании наши конструкторы, были вызваны наличием совершенно новых узлов, таких, как: турбовентиляторное газососное устройство, турбина с редуктором воздушных вентиляторов, колеса вентиляторов, секции холодильников и другие узлы.

Готовых агрегатов из перечисленных выше не было, их надо было создавать и испытывать.

Хочу отметить предложенное нашим конструктором А.С. Близнянским оригинальное сопловое регулирование оборотов турбины воздушных вентиляторов, вместо примененного на паровозах СОк перепуска пара через байпасы.

В 1939 году паровоз ФДк с конденсацией пара был построен и направлен для эксплуатационных испытаний в депо Люблино Московско-Курской железной дороги. Второй паровоз ФДк с конденсацией пара не был закончен постройкой к началу войны и использовался первое время, после освобождения города от фашистских захватчиков, как агрегат для получения пара на временной заводской электростанции. В дальнейшем он был списан в металлолом. Ведущим конструктором по паровозу ФДк был П.А. Сорока.

Очень большая работа, проведенная конструкторами по разработке проекта паровоза ФДк и его агрегатов, была отмечена правительством. П.А. Сорока был награжден орденом Ленина, а Петрухин, бывший тогда секретарем парторганизации, медалью "За трудовое отличие".

Наряду с проводимыми конструкторским отделом работами по повышению экономичности паровоза  за счет перехода со слоевого сжигания топлива на пылеугольное отопление, о чем я уже говорил раньше. был выпущен в 1940 году опытный паровоз ФД с передней подачей угля в топку. На этом паровозе головка покера располагалась в передней части топки под  сводом, что значительно удлиняло путь, проходимый в топке частицами угля, а по способствовало более полному сгоранию мелких частиц топлива, которые обычно составляют потери в виде уноса. Уязвимым местом у этого паровоза было нахождение головки стокера в зоне с высокой температурой, не исключавшей выход ее из строя из-за чрезмерного перегрева металла головки, хотя она и была сделана из жаростойкого металла. Этот опытный паровоз проходил испытание в депо Ховрино Октябрьской железной дороги.
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Из испытанных локомотивов довоенной постройки следует еще сказать о двух тепловозах. Коэффициент полезного действия паровой шины паровоза очень низкий, и если этот вид локомотива продолжал

еще существовать, при наличии хорошо работающих экономичных двигателей внутреннего сгорания, то это объясняется только тем,;

паровоз обладает рядом очень ценных качеств, к которым относят прочность, простота конструкции, гибкость регулирования и его надежность. Паровая машина в работе подобна живому двигателю, позволяющая получить большую силу тяги при малых числах хода поршни малую силу тяги при большом числе ходов поршня в минуту, чего нельзя получить при использовании двигателя внутреннего сгорания. Это обстоятельство исключает возможность осуществить при трогании с места и малых скоростях движения локомотива, передачу крутящего момента от двигателя внутреннего сгорания непосредственно на сцепе колеса локомотива, когда для этих режимов работы требуется реализация наибольшей силы тяги. При использовании двигателя внутреннего сгорания нужна промежуточная передача крутящего момента в виде механической (как у автомобиля), гидравлической или электрической передачи. Естественно возникла мысль, нельзя ли совместить одновременную работу машины с двумя циклами, что повысит экономичность, локомотива и незначительно усложнит его конструкцию.          

Такая попытка была осуществлена в Англии. Вначале был построен Стиллом стационарный тесплопаровой двигатель, а вслед за ним был, строен восьмицилиндровый теплопаровоз Китсона-Стилля.

У нас в СССР было подано предложение сотрудником НИИЖТ Л, Майзелем на постройку такого локомотива.

Построенный нашим заводом двухцилиндровый теплопаровоз был достаточно прост, благодаря удачно выбранном нашим конструкторским отделом конструкции цилиндров и движущего механизма. Конструкция цилиндров выполнена с расходящимися поршнями, передающими усилия на конченые отбойные валы. а от них с помощью дышел на сцепные колеса. Средние и крайние полости цилиндров до скорой 15-20 км/час работали паром: затем средние полости цилиндров раб тали как двухтактный двигатель внутреннего сгорания, а наружные продолжали работать паром. Развиваемая теплопаровозом мощность равнялась 3000 л.с.

Первый пассажирский теплопаровоз  типа  1-4-1 был построен в 1938

году и проходил испытания как в довоенный период, так и в период войны. Второй теплопаровоз типа 1-5-1 был закончен постройкой в послевоенный период.

Опыт эксплуатации теплопаровозов показал  очень сильную разработ
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ку движущего механизма, исключавшую его нормальную работу в эксплуатации, поэтому этот вид локомотива не получил в свое время дальнейшего развития.
Разработка проектов обоих теплопаровозов велась под руководством ведущего конструктора Д.В. Львова, а с доводкой второго грузового теплопаровоза был связан Л.Д. Черненко.
При длительных испытаниях в эксплуатационных условиях первого теплопаровоза активное участие принимал Н.А. Турик.
Отсутствие экспериментальной базы на нашем заводе вынуждало конструкторов осуществлять внедрение новых сложных узлов в серийное производство без предварительной их проверки и доводки. А это заставляло конструкторов быть особо внимательными и осторожными при проведении этих конструктивных изменений. Нужно сказать, что как в довоенный период, так и в послевоенный со стороны конструкторов не было допущено крупных ошибок, которые бы задержали выпуск локомотивов.           
В конструкторских группах, связанных с серийным производством, накапливался огромный опыт, который находил свое воплощение как в работах по модернизации строящихся локомотивов, так и вновь проектируемых.
Мне хочется еще подчеркнуть, что очень тесная связь наших конструкторов с работниками цехов завода и внимательное отношение к замечаниям, получаемым от работников депо и НКПС, позволило нам находить те оптимальные конструктивные решения модернизируемых узлов паровозов, которые исключали недостатки, выявленные в эксплуатации, и которые обладали, в тоже время, технологичностью в производстве.
На ежегодном совещании работников завода от НКПС проводилась оценка работы в эксплуатации выпускаемых заводом серийных паровозов. Составлялся перечень тех конструктивных изменений, которые принимались для внедрения в производство в обусловленные сроки. Это являлось той характеристикой, которая определяла собой облик паровоза на предстоящий период. Завод к этому совещанию всегда приходил со своими предложениями, направленными как на устранение выявленных недостатков, так и на повышение его эксплуатационных качеств.
работниками НКПС, буквально на всех уровнях, всегда находили взаимовыгодные решения.
В памяти о дружной работе остались: заместитель министра В А Гарных: начальники управления Е.Ф. Рудой. Б.Д. Подшивалов: главные инженеры Е.Г. Трубицин. И.И. Николаев, В.В. Иванов. Н.С. Череватый В.М. -Терихов: руководители отделов ЦТ Р.П. Гривенко. С.Н. Сур-
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жин, В.В. Вульф; главный инспектор ЦТ Н.И. Будников; старшие заводские инспекторы ЦТ А.В. Михайлов, Т.А. Дурнайкин; начальник отдела негабаритных перевозок НКПС Н.Г. Гончаров и др.
Очень тесная связь была у конструкторского отдела с научно-исследовательскими институтами и учебными институтами: НИЖТ, ВНИТ МИИТ, ХПИ, МВТУ, ЛИИЖТ в лице: академика С.П. Сыромятнава; профессоров К.П. Королева, В.Н. Иванова, А.А. Чиркова, А Шелеста, С.М. Куценко; кандидатов техничских наук П.А. Гурскс Н.А. Фуфрянского, А.В. Сломянского, С.С. Зольникова, И.В. Пири Д.Л. Чернявского, С.М. Андриевского, Одайского, Н.И. Панова, Е Резникова и др.
Очень большая работа проводилась конструкторами по даче заключений по поступившим рабочим предложениям и по разработке принятых предложений. Нужно сказать, что характер подаваемых на заводе предложений был упорядочен в свое время выпуском перечня тем по отраслям производства, направлявших мысль рационализаторов на отыскание лучших решений интересующих производство вопросов.
В послевоенный период при разработке новых локомотивов и модернизации серийных нашими конструкторами были получены авторские свидетельства на оригинально выполненные конструктивные решения, а некоторые из них были отмечены приказами министра с премированием авторов предложений.
К числу изобретателей и рационализаторов конструкторского отдела в области паровозостроения относились: П.А. Сорока, М.Н. Аникеев Н.А. Турик, А.Г. Крамаренко, Ю.Г. Кириллов, В.Д. Баклашов, П.З. Беган Богатский, Н.А. Тубанов, В.В. Бершачевский, А.Н. Логозинский, И.Ф. 3ас лавский, А.Ф. Буянов, Р.М. Роберман, Д.А. Притыкин, М.И. Сотниченко Д.М. Бочко, Л.И. Горшков.
Особенно значительно пополнились в дальнейшем ряды изобретателей и рационализаторов в период постройки тепловозов, многие из них
получили авторские свидетельства на свои изобретения.         
В довоенный период были построены заводом, в разное время, не сколько паровозов ФД, предназначенные для машинистов новаторов железнодорожного транспорта. На этих паровозах были применены новые узлы, разработанные с целью модернизации, но еще не внедренные к тому времени в серийное производство. Кроме того, при выборе котлов для этих паровозов, из числа имевшихся в котельном цехе, были выбраны такие, у которых котельные листы имели более высокие механические свойства.  Это позволило, как показали расчеты, повысить котловое давление с 15 до 16 атмосфер и тем самым выровнять силы тяги по котлу машине и сцеплению, которые были нарушены из-за сильного мятия пара
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у паровозов с мелкотрубным пароперегревателем Элеско. Движущий механизм оказалось возможным оставить без изменений. Первый такой паровоз ФД был передан в 1935 году зачинателю стахановского движения на железнодорожном транспорте П.Ф. Кривоносу.
В третьей пятилетке (1938-1942 годы) государственным планом предусматривалось выполнение нашим народным хозяйством большого объема работ, особенно в области тяжелой и оборонной промышленности. Международная обстановка в этот период была напряженной, не исключавшая возможного нападения на нашу страну. Все это требовало увеличения количества рабочего времени, отдаваемого народному хозяйству. В связи с этим вышел 20 июня 1940 года Указ Президиума Верховного Совета СССР "О переходе на восьмичасовой рабочий день. на семидневную неделю и о запрещении самовольного ухода рабочих и служащих с предприятий и из учреждений."
Это увеличение фонда рабочего времени помогло и нашему заводу выполнить предусмотренный планом объем работ, охватывающих не только паровозы.
Шел 1941 год, завод наращивал мощности. Конструкторский отдел продолжал работать над модернизацией серийной продукции, испытанием и доводкой опытных паровозов: паровоза 2-3-2, паровоза ФД с пылеугольным отоплением, паровоза ФД с конденсацией пара и теплопаровоза.
Приведу, как имеющую исторический интерес, сводную таблицу выпуска по годам нашим заводом серийных паровозов за довоенный период с 1931 по 1941 год включительно.
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