8. ВЫПУСК ПРОДУКЦИИ ДЛЯ ФРОНТА И ЭВАКУАЦИЯ ЗАВОДА

22 июня 1941 года началась война. В соответствии с мобилизационным планом завод прекратил постройку паровозов и приступил к освоению военной продукции.
Часть конструкторов была призвана в армию, а остальные переключились на военную продукцию.
По мере приближения фронта характер работ стал более разнообразным, все определялось нуждами фронта.
В связи с нависшей угрозой захвата города немецкими войсками в октябре 1941 года началась первая эвакуация завода.
Главный конструктор завода П.А. Сорока был командирован в город Омск для подготовки к приему эвакуируемого заводом оборудования и людей.
В период первой эвакуации завода, проводившейся с октября по ноябрь 1941 года, все основное оборудование было вывезено в Омск.
В Омске паровозоремонтный завод был предоставлен для организации на нем производства танков. Прибывающие работники нашего завода размещались в домах жителей города.
Я помню, прибыв в одном из эшелонов в город Омск, еще не устроившись с квартирой и находясь в вагоне эшелона, получил сразу же задание: вместе с двумя технологами выехать на завод в город Чкалов за получением, в соответствии с имевшимися указаниями наркомата, чертежей танка и ознакомиться с его изготовлением.
Чертежи были получены, и был организован быстрый выпуск калек этих чертежей и печатание светокопий для цехов. Однако, в связи с полученными новыми указаниями наркомата, чертежи этого танка ле1 кого типа не были запущены в производство, а вместо них конструкторский отдел должен был выдать техническую документацию, присланную заводу, на танк Т-34. Организация этого производства на заводе шла с большими трудностями технического порядка. С одно» стороны с изделием работники нашего завода не были знакомы, а с другой стороны отсутствовало нужное оборудование, инструмент и оснастка. Дело пошло быстрее, когда прибыл в Омск на паровозоремонтный завод эвакуированный из Ленинграда коллектив завода №173, работники которого были хорошо знакомы с танковым производством.           
В конце апреля 1942 года я с небольшой группой работников нашего завода был возвращен в Луганск на завод им. Октябрьской революции для оказания помощи фронту. По прибытию на завод я был назначен главным конструктором завода. В это время на заводе, используя
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«ставшееся оборудование и собранное, еще не вывезенное из других заводов города, было развернуто производство: пистолетов-пулеметов системы Шпагина (ППШ), минометов, реактивных осколочно-фугасных снарядов и другой военной продукции. Ремонтировались броневики. Приходилось ремонтировать паровозы, у которых имелись пулевые и осколочные повреждения котлов. За период январь - июнь 1942 года на заводе были построены и переданы Южному фронту три бронепоезда и поезд-баня.

Несмотря на напряженную обстановку, все же выкраивалось время и для разработки эскизного проекта нового паровоза. Это оказалось возможным благодаря возвращению из Омска ранее эвакуированной группы ведущих конструкторов, в которую входили: Д.В. Львов, П.И. Аронов, А.М. Русак, П.И. Абрамов, В.В. Филиппов, Г.А. Жилин, А.А. Штернов, В.К. Чистов, В.Ф. Коняхин.

Заложенные элементы конструкции в эскизном проекте этого паровоза были использованы в послевоенный период при проектировании нового грузового паровоза типа 1-5-2, построенного и испытанного по заданию Министерства транспортного машиностроения нашим заводом.

В июле месяце 1942 года вновь создалась угроза взятия города немецкими войсками. Началась вторая эвакуация завода. 17 июля 1942 года наш город был оккупирован немецкими захватчиками.

При эвакуации завода вся техническая документация, хранившаяся в архиве конструкторского отдела и не вывезенная в первую эвакуацию:

кальки чертежей выпускавшихся заводом паровозов, технические условия, альбомы чертежей и вся другая очень нужная документация, была собрана, упакована в специально заказанные ящики и погружена в эшелон. Одновременно выехал коллектив конструкторского отдела, который к этому времени был вновь организован па заводе.

При эвакуации маршрут следования нашего эшелона менялся несколько раз. При выезде из Луганска от следования на станцию Лихую пришлось отказаться из-за повреждения путей при бомбежке немецкой авиацией. Эшелон был направлен через станцию Кондрашевская, по недавно построенной Москва Донбасской железной дороге, на Ростов. За несколько часов до прибытия эшелона на станцию Кондрашевская там уже побывал немецкий разъезд разведчиков. При подъезде к Ростову город сильно бомбили и наш эшелон пустили в обход Ростова но недавно построенной дороге Аксай - Батайск. Дальнейшее следование на Сталинград также нельзя было выполнить из-за развернувшихся поблизости поенных действий и наш эшелон направили но Северо-Кавказской железной дорою на Баку. В Баку погрузились на теплоход и. переплыв Каспийское море, разгрузились в Красноводске. Через несколько
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дней нам предоставили состав, с которым мы и прибыли в августе 1942 года в Чкалов, на паровозоремонтный завод. За время пребывания в Чкалове, помимо заводских текущих работ, мы помогли заводу повысить мощность заводской электростанции за счет использования паровозных котлов, привезенных с собой при эвакуации вместе с другим оборудованием, с превышением их номинального давления пара. Это нам удалось сделать благодаря наличию на эти котлы технической документации с химанализом и механическими свойствами котельных листов. Сделав нужные расчеты и обосновав нашу просьбу, мы отправили их сентябре 1942 г. в Москву в главную государственную инспекцию котлонадзора Министерства электростанций СССР. Откуда скоро было по лучено разрешение на использование этих котлов с повышенным дав пением пара. Таким образом, наша просьба была удовлетворена и после установки котлов мощность заводской электростанции была повышена. Наши конструкторы принимали активное участие в выпуске заводом броневых площадок для фронта. Очень большая помощь был  оказана нами также в массовом печатании на нашем светокопировальном аппарате чертежей для авиационного завода, находившегося в Чкалове, так как у него не было своего светокопировального аппарата.

В Чкалове наш коллектив находился не долго. По решению Государственного Комитета Обороны (ГКО) коллектив нашего эвакуированного завода был в начале декабря 1942 года переведен на Коломенок» машиностроительный завод.

По прибытии на Коломзавод наши конструкторы влились в состав конструкторского отдела завода. Я был назначен заместителем главного конструктора завода.

Нужда в паровозах была очень велика, если учесть что за годы Отечественной войны было: разбито, испорчено и увезено около 15800 паровозов. Поэтому страна остро нуждались в новых паровозах и ограничиваться только ремонтом старых было нельзя. В военные годы из США поступили паровозы серии Ща. По заказу 1943 года поступив сравнительно крупная партия паровозов чипа 1-5-0 серии Еа мощностью 1920 л.с. 

Острая нужда и паровозах еще в военное время заставила развернуть постройку на Улан-Удинском и Красноярском заводах паровозе серии СО с конусной тягой, а на Коломенском заводе паровозов серии Эр, которые строились в течение 1943 и 1944 годов. Влившийся в Коломзавод коллектив работников нашего завода рабочих, ИТР п. в частности, конструкторов в значительной мере способствовал налаживанию постройки новых паровозов серии Эр. Нужно отметить, что основные кадры конструкторов Коломенского завода тоже были эвакуир
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ваны в свое время в город Киров, и только небольшая часть их оставлять в Коломне, поэтому прибытие пополнения с нашего завода было очень кстати.

Я помню, как торжественно был отмечен на Коломзаводе выпуск

первого нового паровоза в период, когда еще шла война. Прошел общезаводской митинг, наиболее отличившиеся работники завода были приглашены в Москву, где они были приняты нашим министром т. Казаковым.

9. ВОССТАНОВЛЕНИЕ ЗАВОДА, ВОЗВРАЩЕНИЕ ЛЮДЕЙ
14 февраля 1943 года нашими войсками Юго-Западного фронта был освобожден от фашистских захватчиков город Луганск. Но фронт располагался еще недалеко от города. Луганская область была полностью освобождена только 4 сентября 1943 года.

Начался в городе восстановительный период, протекавший в очень тяжелых условиях: не хватало воды, электроэнергии, материалов. На нашем заводе работы начались с расчистки территории. Разрушения были огромные, на заводе было повреждено: 155 зданий промышленно-производственного значения, 9 мартеновских печей, 3 прокатных стана, железнодорожные пути, подвижной состав, электростанция и много других производственных объектов.

Остро ощущалось отсутствие необходимого оборудования и особенно квалифицированных рабочих и специалистов. Но несмотря на большие трудности, все же 17 марта 1943 года была пушена в работу в чугунолитейном цехе полутонная вагранка, а 22 апреля 1943 года введена в эксплуатацию вторая временная энергобаза, что позволило приступить к ремонту боевых машин.

8 мае 1943 года после восстановления был пущен в эксплуатацию первый заводской паровоз.

9 мая 1944 года Совнарком СССР и Наркомтяжмаш поздравили трудящихся нашего завода с пуском в эксплуатацию мартеновской печи. с окончанием восстановления первой очереди ТЭЦ и окончанием монтажа тонколистового и кровельного станов. Восстановительные работы на заводе проводились широким фронтом и из подлежащих восстановлению 17 объектов с производственными площадями в 108000 кв. метров. В цехах было установлено 437 единиц различного металлорежущего и кузнечно-прессового оборудования.

Конструкторы вновь созданного конструкторского отдела помогали восстановлению заводского подвижного состава, восстановлению теплоэлектроцентрали (ТЭЦ) завода и в выполнении многих других ра-
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бот. В восстановлении турбины ТЭЦ большую помощь оказал И.Ф. Заплавский.
В марте 1944 года приказом министра тяжелого машиностроения был назначен главным конструктором завода им. Октябрьской революции.
Многие из основных высококвалифицированных конструкторов бывших на нашем заводе до начала Великой Отечественной войны либо остались после эвакуации на Коломенском заводе им. Куйбышева, либо получили назначение на другие заводы. Д.В. Львов был назначен главным конструктором по дизелестроению на Коломзавод П.И. Аронов получил назначение главным конструктором на Брянский машиностроительнй завод, Г.А. Жилин был назначен вначале заместителем, а после смерти Л.С. Лебедянского - на должность главного конструктора Коломзавода, П.И. Абрамов был заместителем главного конструктора Коломзавода, В.В. Филиппов ведал вопросами нового локомотивостроения в конструкторском отделе Министерства транспортного машиностроения, А.С. Близнянский был главным конструктором главпаровоза, А.А. Штернов был на Коломзаводе назначен начальником паровозного цеха, В.И. Конотоп был избран в то время секретарем Коломенского горкома партии, затем первым секретарем Московского областного комитета партии, Ю.И. Губарев был заместителем директора ВНИТИ по капитальному строительству, В.Ф. Коняхин был старшим инженером конструкторского отдела главпаровоза В.К. Чистов был руководителем группы конструкторского отдела Коломзавода, И.Х. Беликов был назначен директором завода им. Рудя в Луганске, а Н.С. Гальченко был главным инженером на этом заводе Е.А. Ганшмидт был назначен директором завода автоклапанов Г.Е. Ицков был главным инженером в ремонтных мастерских угольной промышленности.
Многие конструкторы, имевшие необходимые знания и достаточный производственный опыт, не вернулись на наш завод, часть из них осталась на Коломзаводе, другие погибли на фронтах Отечественной войны, а остальные стали работать на других заводах, к их числу относятся:
Н.М. Безбородой, В.П. Шепилов, И.В. Шелепов, 3. Туманьян. П.Е. Поляков, М.М. Карабанов. А.Варенко, П.Петрухин. С.Н. Зимин, В.И. Дерябин, В. Чугунов, Д.В. Шишкин, А. Душко, А. Ткачев, А. Анисимкин. Н.Бутков, Светличный, Пуховицкий, А.Н. Фирсов, К. Забалуева. А. Донченко. И.П. Омельченко.
Из числа вернувшихся на завод из эвакуации и армии были такие, опытные конструкторы, как Д.И. Гущин. И.Ф. Заплавский, В.В. Берч
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шачевский, Р.М. Роберман, Д.А. Притыкин, В.Е. Стовбур, А.Н. Логонский Л.И. Горшков, Г.В. Жданов, М.И. Сотниченко, Н.С. Владимирова Н.А. Тубанов, Н.А. Шведов, Н.Е. Шепелев, П.З. Беган-Богаткии. Л Д. Черненко, М. Юшкевич, В.М. Хмелевский, Н.Шинкарева, которые явились основным костяком нового состава конструкторского отдела.

Нужно было создавать новые кадры конструкторского отдела. Штат отдела пополнялся за счет окончивших ВУЗы и техникумы. Нужно сказать, что пополнение, поступившее в период 1944 - 1946 годов из разных техникумов, имело разное качество подготовки. Наиболее слабую подготовку имели прибывшие в конструкторский отдел молодые техники, окончившие Луганский машиностроительный техникум в 1944 году. На их слабую подготовку, несомненно, повлияли тяжелые условия военного времени, связанные с периодом восстановления нашего города после изгнания немецких оккупантов.

Совсем с другой подготовкой прибыла на наш завод в 1946 году из Калининского машиностроительного техникума группа молодых специалистов, из которых четыре молодых техника Зина Иванникова (Коняева), Женя Иванова (Ушакова), Лида Пушкова и Лиза Селиверстова были направлены в конструкторский отдел, а остальные - в отдел главного технолога.

Поступившие к нам в отдел техники сразу же проявили себя хорошо подготовленными, дисциплинированными и чувствовалось, что они стремились приобрести нужные знания и производственный опыт. Такое же мнение сложилось о своих молодых техниках и у главного технолога завода И.Н. Карташова.

Я предложил написать от завода письмо директору техникума, чтобы поблагодарить коллектив преподавателей техникума за хорошую подготовку молодых специалистов. Главный инженер завода поддержал эту инициативу, и такое письмо за тремя подписями: главного инженера завода П.А. Сороки, гласного конструктора М.Н. Аникеева и главного технолога И.Н. Карташова было послано Калининскому машиностроительному техникуму.

Что же касается пополнения поступившего в Конструкторский отдел в 1946 и более поздние годы из числа окончивших техникумы и ВУЗы. то это были хорошо подготовленные специалисты, которые позволили выполнить большие проектные работы, как по паровозам, так и в дальнейшем по тепловозам.

Особенно хорошо проявил себя, как инициативный и эрудированный молодой инженер, Ю.Г. Кириллов.

Те конструкторы, которые продолжительное время проработали в
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группах, связанных с серийным производством, как при постройке паровозов, так и в дальнейшем тепловозов, настолько повышали свою квалификацию, что в дальнейшем некоторые сами становились руководителями, а другие являлись основным костяком в группе ведущий новое проектирование.                                       

К числу таких опытных, эрудированных и инициативных конструкторов, внесших большой вклад в модернизацию серийных локомотивов и в разработку новых, помимо конструкторов, вернувшихся из эвакуации и армии, о которых я уже говорил выше, еще относились и посту пившие в конструкторский отдел в послевоенный период с 1943 по 1957 год, до начала серийного выпуска тепловозов:

А.Н. Коняев, С.П. Филонов. Ю.Г. Кириллов, Н.Б. Лобанов,

С.В. Осипов. А.Ф. Буянов, А.Е. Зибаров, А.Г. Боровков,

И.Н. Волобоев, В.П. Колдоба, В.В. Науменко, В.С. Титаренко,

В.Р. Степанов, В.М. Игнатович, С.Н. Смолевицкий, Б.Г. Гайворонский,!

В.А. Чулакьян, Л.М. Хахарев, С.М. Никитин, В.В. Ренкунас,

П.Д. Кононенко, Г.Г. Зенцев, В.П. Якушев, А.И. Вассер,

Ф.А. Лейба, В.С. Вознюк, Н.Г.  Касаткин, И.П. Приходько,

Е.П. Черкас, В.А. Береза, Л.Г. Плющева, В.Д. Седашов,

Ю.И. Онищенко, А.А. Ткачев, В.Л. Литвинов, А.Т. Литвинов.

Рост квалификации кадров шел быстро, т.к. выполненные конструкт торским отделом работы немедленно передавались в производство, что' позволяло молодым конструкторам непосредственно увидеть в металле плоды своей работы.

Хочу еще отметить из прибывшых в тот же период времени, с 1944
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Старейший  конструкпюр Гущин Дмитрий Ининович с  молодыми техниками. слева направо стоят: Иванникова З.. Кимирская М.. Робермач Л., Инанова Е. Сидят: Тараненко  О. Азарова  А.. Кузьмснко Л.. Садовская М.
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по 1957 год молодых конструкторов, проявивших себя в работе с лучшей стороны и пополнивших в разные периоды времени основной состав конструкторского отдела, позволивший решать сложные задачи, стоявшие перед ним:

В Н Радионцева, А. Г. Вольперт, Ю.В. Аведиков, А.Н. Луговой, Е А. Головков, В.В. Куландин, В.П. Ермолаева, З.В. Бельдеева, А.И. Щепакин, Л.Ф. Лобанова, В.А. Мороз, Е.И. Астахов, П Е. Суслов, В.В. Федоренко, А.С. Гомберг, А.И. Омельченко, В.А. Максименцев, А.Д. Колдоба, Р.И. Чулакьян, А.Д. Ильянов, К.Н. Блинова. А.К. Иванкин, Г.С. Миленин, М.С. Зинина, Б.В. Стрельников, В.В. Соломин, В.В. Симачев, Н.А. Локотош, В.Н. Ткачук, М.А. Валуйский, Н.Я. Биндер, Н.В. Андреев, М.Н. Берлин, Д.З. Гимпель, А.Ф. Бондаренко, М.Л. Водинова, З.П. Стрельцова, К.А. Темир, В.П. Часовской, А.А. Нешина, Э.П. Равич-Щербо, О.Т. Чигрина, Л.С. Петрова, Я.А. Левин.

10. ПЕРВЫЙ ПОСЛЕВОЕННЫЙ ПАРОВОЗ СЕРИИ СО
Частично восстановленный завод мог уже в конце 1944 в начале 1945 года приступить к ремонту паровозов для железных дорог нашей страны. В дальнейшем завод приступил к постройке новых паровозов серии СО без водоподогрева и с конусной тягой. Первый послевоенный новый паровоз СО был сдан МПСу 26 октября 1945 года.
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Выпуск первого послевоенного паровоза был для нашего завода большим событием, когда завод смог начать выпуск новых паровозов, столь необходимых для железнодорожного транспорта страны. На заводе это событие было отмечено общезаводским митингом.

В июне месяце 1945 года по Указу Президиума Верховного Совета СССР, за успешное выполнение заданий правительства, в числе нескольких заводских работников я был награжден орденом Трудового Красного Знамени.

Страна быстро залечивала раны. нанесенные войной, и роль транспорта была велика в развитии народного хозяйства. Нужны были мощные и экономичные паровозы. Выпускавшиеся нашим заводом паровозы СО не могли уже удовлетворить нужды железнодорожного транспорта.

По заданию министра на Коломзаводе была начата разработка грузового паровоза типа 1 -5-0.
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В этот период времени наш конструкторский отдел был малочисленным, чтобы можно было своими силами также приступить к разработке проекта нового паровоза. Для меня было ясно, что только выполнение крупной проектной работы, в виде проекта нового паровоза, позволил значительно быстрее повысить квалификацию молодых конструкторов и получить им производственный опыт. Поэтому я, как главный конструктор завода, и главный инженер П.А. Сорока решили разработку нового паровоза провести вместе с сотрудниками ЦНИИ МПС, которые был тоже заинтересован в выполнении такой большой работы и при удачном ее решении в постройке заводом этого паровоза.           

Для совместной работы ЦНИИ МПС прислал к нам на завод большую группу конструкторов. Эта совместная работа в значительной степени гарантировала реальность разработки проекта. Но, к большое сожалению, эта инициатива завода была в корне пресечена министров транспортного машиностроения, которое было организовано к тому времени из Министерства танковой промышленности. Наш завод перешел в ведение этого Министерства из Министерства тяжелого машиностроения.

Я хорошо помню, как главный инженер завода П.А. Сорока и я, как главный конструктор завода, были вызваны к министру т. Носенко который объявил нам выговор за проявленную инициативу, не согласованную с Министерством. Нам было приказано немедленно растет гнуть соглашение с ЦНИИ МПС и прекратить разработку проекта нового паровоза.

Нужно сказать, что предварительное согласование с нашим Министерством намеченной нашим заводом разработки проекта нового паровоза совместно с ЦНИИ МПС было бы обречено на неудачу, т.к. Министерство не допустило бы нам совместно с ЦНИИ МПС вести параллельную разработку проекта нового паровоза с Коломзаводом. Среди руководящих работников Министерства, в то время, было много бывших работников Коломзавода, которые тщательно опекали этот завод и ограждали его от любой конкуренции. Как нам ни тяжело было это  решение Министерства, но производственная дисциплина обязывала нас  выполнить этот приказ, хотя мы доказывали, что разработка проекта  нашим заводом позволит нашему молодому коллективу получить большой опыт в выполнении крупных проектных работ, учитывая еще при  этом, что делать-то новые паровозы придется нашему заводу. Участие  нашего завода в разработке проекта нового паровоза, наряду с Коломзаводом, позволит оцепить оба проекта и остановиться на лучшем из них,  и это ни в какой мере не умалит достоинств проекта Коломзавода, если  он этого заслужит.
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Но эти соображения, высказанные нами, не были учтены. нужно сказать, что жизненный опыт показал, насколько эти соображения были справедливы, как при постройке паровозов 1-5-1 ФД, 1-4-2 ИС и 1-5-0 Л по проектам ЦЛПБ и Коломзавода, так и тепловозов 2ТЭЗ и ТЭ10 по проектам Харьковского завода, когда пришлось нашему заводу в порядке модернизации и повышения технологичности провести конструктивные разработки многих узлов этих локомотивов.

По разработанному Коломзаводом проекту паровоза типа 1-5-0 в сентябре 1945 года им был выпущен первый опытный паровоз, которому была вначале присвоена серия П-32. Первые два опытных паровоза П-32 прошли тяговотеплотехнические и путевые испытания, которые были закончены к марту 1946 года. К августу 1946 года конструкторским отделом Коломзавода была произведена корректировка рабочих чертежей для серийной постройки, после чего в этом году началась их серийная постройка, вначале на Коломенском и Брянском заводах, а затем в 1947 году к их постройке был подключен и наш завод.

Во время отработки Коломенским заводом чертежей паровоза П-32 для серийной постройки, по приказу министра, наш завод оказал ему в первом квартале 1946 года помощь, командировав на это время группу конструкторов во главе со мной.

Полуторагодичный период работы на сети железных дорог показал хорошие тяговотеплотехнические и эксплуатационные качества нового паровоза 1-5-0 серии П-32.

Постановлением Совета Министров от 14 января 1947 года этому паровозу была присвоена серия Л и работа была удостоена Государственной премии.

Произведенное в конце 1946 года взвешивание паровоза показало, что сцепной всех паровозов П-32 первого выпуска был равен 94,5 тонны, вместо проектных 91 тонны.

По требованию МПС в период с конца 1946 по апрель 1947 года Коломенский завод проводил работы по облегчению паровоза П-32, в результате сцепной вес был доведен до 90 тонн.

Значительное облегчение деталей паровоза в дальнейшем привело к большим неприятностям, в эксплуатации было выявлено много недостатков, в том числе и конструктивных, устранять которые становилось довольно трудно, т.к. велось серийное производство паровозов серии Л на трех заводах: Коломенском. Брянском и Луганском. Трещины в цилиндрах и междурамных скреплениях, поломки деталей в тендерных баках конструкции Коломзавода и другие дефекты сделали невозможным дальнейшую эксплуатацию этого паровоза. Постановлением правительства от 23 апреля 1952 года был прекращен выпуск паровозов серии Л.
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Это был тяжелый период для заводов, который вдобавок сильно за тянулся. Наш завод, прекратив строить паровозы, лишился многих квалифицированных рабочих, перешедших на другие заводы, т.к. оплата по среднему заработку была ограничена только двумя месяцами, а пересмотр чертежей и технологии затянулись на многие месяцы.       

После окончания пересмотра чертежей и технологии и соответствующего утверждения их завод продолжал выпуск паровозов Л.      

В четвертой пятилетке знаменитым событием явилось награждение нашего завода орденом Ленина. По Указу Президиума Верховного Совета СССР от 7 июня 1947 года этой высокой награды коллектив завода был удостоен за успешное выполнение заданий правительства по восстановлению завода и организацию выпуска важной продукции для их родного хозяйства и в связи с 50-летием был награжден орденами 271 заводской работник. В числе награжденных от конструкторского отдела были: орденом Трудового Красного Знамени Д.И. Гущин - ветеран отдела и Н.А. Турик - заместитель главного конструктора, орденом Красной Звезды был награжден я, это у меня была уже вторая правительственная награда.

11. ПАРОВОЗ СЕРИИ ЛВ СОБСТВЕННОЙ КОНСТРУКЦИИ
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Наш конструкторский отдел виде что подкатка под паровоз типа 1-5-1 сери Л задней тележки позволит сделать паровоз более мощным с улучшенной динамикой. Поэтому был проработан эскизный проект паровоза типа 1-5-1 с максимальным использованием детален паровоза серии Л.

Помня, что уже одна наша попытка выйти -за пределы завода с новым проектом паровоза закончилась неудачен, когда я и т. Сорока по лучили выговор за проявленные инициативы без согласия с министерством, и зная, что если теперь обратиться в министерство, после по трясении, вызнанных массовыми поломками детален у паровозов серии Л, то отказ был бы гарантирован. Поэтому решено было заручиться просьбой Министра путей сообщений о разработке проекта такого паровоза.

Эту миссию было поручено провести мне, главным инженером т. Сорока. После длительных переговоров с главным инженером ЦТ МПС П.С. Череватым и заместителем министра путей сообщений В.А. Гарных такая просьба МПС мною была получена, и, имея письменный до-
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кумент завод развернул широким фронтом работы по разработке рабочих чертежей и в дальнейшем постройку опытного паровоза.

К этому времени состав конструкторского отдела пополнился многими конструкторами, пришедшими из ВУЗов и техникумов, поэтому мы могли собственными силами взяться за разработку такого проекта.

При наличии просьбы МПС и удачно разработанной нами конструкции паровоза типа 1-5-1 наше Министерство транспортного машиностроения согласилось на постройку опытного паровоза, а затем по результатам испытаний и на его серийную постройку, взамен паровоз серии Л.

Первый опытный паровоз был выпущен в декабре 1951 года. На основании результатов испытаний первого паровоза в IV квартале 1953 и в начале 1954 года нашим заводом были построены еще три опытных паровоза типа 1-5-1 перед его серийной постройкой.

Применение задней тележки с сохранением прежнего сцепного веса, диаметра сцепных колес, давления пара в котле и размеров паровой машины позволили увеличить площадь колосниковой решетки на 8% и объем топки на 11%, улучшить соотношения основных параметров котла, применить подогрев питательной воды с помощью двухнасосного водоподогревателя смешения.

Было применено также новое устройство, позволяющее увеличивать сцепной вес паровоза с 91 до 99 тонн, за счет передачи части нагрузок с передней и задней тележек на сцепные колесные пары. Это устройство. повышающее сцепной вес паровоза, применяемое машинистом при трогании поезда с места или при следовании его по затяжному подъему со скоростью до 25-30 км/час, значительно повышает эксплуатационные качества паровоза.

Все это позволило достигнуть высоких тяговых. экономических и эксплуатационных качеств у нового паровоза типа 1-5-1. Па опытном кольце ЦНИИ МПС паровоз развивал мощность до 2600л.с., против 2200 л.с. у паровоза серии Л.

Столь хорошие результаты. полученные при испытании паровоза, позволили принять его для серийной постройки.
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Кириллов Ю.Г.

Паровозу была присвоена серия ЛВ. и с 1954 года завод перешел на серийный выпуск этого паровоза, взамен паровоза серии Л. Выпуск паровозов Л В продолжался до перехода заводом на выпуск тепловозов в 1957 году. За период с 1954 по 1956 год включительно нашим заводом было выпущено 522 паровоза серии ЛВ. Мне хотелось бы отметить конструкторов, которые внесли ряд оригинальных решений при разработке проекта этого паровоза.  К их числу  относятся;
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Н.А. Турик, Ю.Г. Кириллов, В.В. Бершачевский, Р.М. Роберман И.Ф. Заплавский, Д.А. Притыкин, В.Д. Седашев. П.З. Беган-Богатский А.Ф. Буянов, М.И. Сотниченко.

12. РАЗРАБОТКА НОВЫХ ПАРОВОЗОВ
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Выпуская в начале послевоенного периода паровозы серии СО и Л нагрузкой на ось 18 тонн (из-за слабого верхнего строения пути), министерство путей сообщений и министерство транспортного машиностроения видели, что уже в ближайшие годы потребуются более мощные паровозы

, имеющие нагрузку на ось до 23 тонн. В связи с этим трем заводам: Луганскому, Коломенскому и Улан-Уденскому было дано задание разработать по заданным техническим условиям новый, более мощный паровоз. Каждый из трех заводов по своему решил поставленную задачу. Луганский завод выполнил паровоз типа 1-5-2 с расходящимися поршнями и сцепленным весом 112 тонн, используя эскизные проработки, сделанные нашими конструкторами в период между первой и второй эвакуацией завода. У этого паровоза весьма оригинально решался вопрос с уравновешиванием паровоза. Основной целью выбора конструкции паровоза с расходящимися поршнями было получить паровоз с улучшенной динамикой и силой тяги значительно большей, чем у паровоза ФД.

Опытным паровоз тина 1-5-2 был построен к XXXI годовщине Вели кой Октябрьской революции.

Коломенский завод выполнил паровоз сочлененного типа 1-3+3-1 с сцепным весом 11Х тонн, позволившим получить нагрузку на ось 19 тонн.

Улан-Уденский завод выполнил паровоз типа 1-5-2 в обычном изложении, со сцепным весом 112 тонн, который был только мощнее паровоза ФД.

Испытания всех трех паровозов показали, что разница в воздействии на путь этих паровозов и паровоза ФД была небольшой. Наиболее сложным но конструкции паровозом был сочлененный паровоз Коломенского завода. а также с расходящимися поршнями - Луганского завода,   

Испытания всех трех опытных паровозов и обработка полученных результатов были проведены в исключительно короткие сроки. Здесь нужно отдать должное работникам ЦНИИ МПС, проводившими все
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сторонние испытания паровозов. В помощь ЦНИИ на период испытаний

и обработки полученных результатов были каждым заводом выделены работники конструкторских отделов.

Разработка проектов нового паровоза и постройка опытных образцов сразу тремя заводами: Луганским, Коломенским и Улан-Уденским создало предпосылки у наших конструкторов вызвать коллективы заводов нашего министерства на социалистическое соревнование за лучшее выполнение ими имеющихся заданий.

Наше министерство поддержало инициативу конструкторов нашего завода, уточнило условия соревнования коллективов конструкторов заводов Минтрансмаша на 1948 год и установило три денежные премии.

Подведенные итоги социалистического соревнования конструкторов заводов Минтрансмаша были отражены в приказе министра транспортного машиностроения Союза ССР за №224 от 14 апреля 1949 года, в котором было сказано следующее:

"Социалистическое соревнование между конструкторами Министерства транспортного машиностроения, развернувшееся но почину конструкторов Луганского паровозостроительного завода, подняло работу коллективов конструкторов заводов Министерства на более высокий уровень и обеспечило досрочную разработку проектов и создание новых образцов машин и механизмов, а также снижение трудоемкости изготовления изделий за счет конструктивных мероприятий.

В социалистическом соревновании приняли участие конструкторские коллективы 27 заводов с охватом около 2000 конструкторов. За 1948 год. соревнуясь, конструкторы заводов выполнили 2426 индивидуальных обязательств из 2500, подлежащих выполнению.

Отмечая достигнутые успехи в соцсоревновании в приказе министра говорилось следующее:

"Первое место по результатам соревнования за 1948 год не присуждать ни одному из соревнующихся коллективов конструкторов, т.к. полученные результаты ниже требований, установленных условиями соревнования.

Второе место присудить коллективу конструкторов Луганского паровозостроительного завода (главный конструктор завода т. Аникеев). этот коллектив наградить Почетной грамотой и выдать вторую премию в сумме 15000  рублей за досрочную разработку чертежей и обеспечение постройки опытного образца товарного паровоза с уравновешенной паровой машиной, за улучшение конструкции водоочистителя, паросушителя и других конструктивных мероприятий, а также за обеспечение снижения трудоемкости изготовления паровоза серийной постройки
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Третье место присудить двум коллективам: конструкторам завод №75 (главный конструктор т. Щукин) и конструкторам паровозостроителям Коломенского паровозостроительного завода (главный конструктор т. Лебедянский), эти коллективы наградить Почетными грамотами. Выдать премию в размере 10000 рублей коллективу паровозостроителей Коломенского паровозостроительного завода."
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Было присвоено звание "Лучший конструктор министерства транспортного машиностроения" и награждены значком "Отличник соцсоревнования Минтрансмаша" главный конструктор завода М.Н. Аникеев его заместитель Н.А. Турик, это звание было присвоено еще семи руководителям конструкторских коллективов пяти заводов Минтрансмаша. Была объявлена благодарность и награждены значком "Отличник соцсоревнования Минтрансмаша" следующие конструкторы нашего завода: Ю.Г. Кириллов, А.Г. Крамаренко, В.В. Бершачевский, В.Д. Баклашов, Н.А. Тубанов, М.Г. ЮшкевичЛ.И. Горшков, Н.Г.Касаткин, П.З. Беган-Богатский, М.И. Сотниченко Р.М. Роберман, В.Д. Седашев, А.Ф. Буянов, Д.И. Гущин, С.М. Никитин, Н.Е. Шепелев, И.Д. Каринский, Б.Г. Гайворонский, Б.В. Стрельни ков, Н.С. Короткова, Л.Д. Кузьменко, Л.М. Роберман, А.М. Татоли. В дальнейшем ни один из этих трех опытных паровозов не был принят для серийной постройки, т .к. они по проектному заданию, данному завода министерством транспортного машиностроения и министерством путей сообщения, не были перспективными на предстоящий период времени по своим тяговым. теплотехническим и эксплуатационным показателям. 

Необходимо все-таки сказать, что разработка нашим конструкторским отделом проекта такого мощного и в известной степени сложного паровоза, с последующей его постройкой, позволили сплотить коллектив и значительно повысить знания и производственный опыт нашим конструкторам, что дало возможность в дальнейшем выполнять сложные проектные работы.

Из моих воспоминании, относящихся к периоду испытании опытных паровозов, я хочу рассказать об одном случае. Испытания с поездами в эксплуатационных условиях трех опытных паровозов проводились на участках: Красный Лиман Основа Северо-Донецкой железной дороги. Красный Лиман - Дебальцево и Красный Лиман - Купянск.  В одну из таких поездок в зимний период 1949 года на участке Красный Лиман - Основа с тяжеловесным составом, который вез наш опытный паровоз, произошел непредвиденный случаи. Когда выезжали со станции Красный Лиман, был моросящий дождь, затем вскоре в пути
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погода изменилась, появился мороз. Закачанный в воздушную магистраль состава влажный воздух способствовал образованию ледяной пробки в соединительном рукаве в третьем или четвертом вагоне от паровоза. Так были выведены из строя тормоза состава. Отказ в работе тормозов был. к сожалению, обнаружен, когда состав двигался по десятитысячному затяжному уклону в сторону станции Закамельская. Отсутствие торможения состава привело к быстрому нарастанию скорости при движении по уклону. При допускаемой на участке скорости в 70 км/час она достигла величины 115 км/час и продолжала нарастать. Особенно беспокоило испытателей и заводских работников, находившихся на паровозе и в динамометрическом вагоне, приближение состава к участку с малыми радиусами кривых, при прохождении которых с большой скоростью могло привести к выходу состава с рельс, а это грозило катастрофой. Другой опасностью было столкновение с впереди находящимся составом.

Машинист т. Тищенко давал, в порядке предупреждения, тревожные гудки и непрерывно производил краном машиниста торможение и отпуск тормозов у тендера и нескольких вагонов, следовавших за паровозом, у которых работали тормоза, с целью раскачать образовавшуюся ледяную пробку и тем самым способствовать восстановлению действия тормозов у всего состава.

С большим трудом удалось раскачать ледяную пробку и восстановить действие тормозов у всего состава и предупредить тем самым неизбежную катастрофу.
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Следует еще сказать об опытных паровозах типа 1-5-1 Луганского завода, построенных в 1954 году, у которых по сравнению с паровозом Л основные размеры котла были значительно увеличены, изменен диаметр цилиндров, сцепной вес повышен с 91 до 102 тонн, при этом установленный на паровозе увеличитель сцепления позволял изменять сцеп ной вес с 102 до 112 тонн, за счет передачи нагрузок с тележек. Этот опытный паровоз был последним перед переходом завода к постройке тепловозов. 

В послевоенный период нашим заводом были построены два опытных паровоза по предложениям научных сотрудников двух институтов. О предложения были направлены на повышение экономичности паровоза

Нужно сказать, что уже давно над повышением экономичности паровоза непрерывно работала мысль конструкторов. Так, в начале девятисотых годов пробивало себе дорогу применение перегретого и двойного расширения пара в машине паровоза. Полученный опыт показал что выгодность перехода к одиночному расширению с перегревом пара заключается не только в перегреве, но и в том, что при симметричном расположении машин с одиночным расширением создается возможность при этом же сцепном весе паровоза, водить большие составы, улучшили условия трогания паровоза с места и улучшить работу котла при малых скоростях. Применение же перегретого пара на паровозах показало неоспоримые его преимущества в повышении экономичности работы паровоза. Начали создаваться различные конструкции пароперегревателей и появилась тенденция к повышению степени перегрева пара конструкциях перегревателей было осуществлено два основных направления, в виде жаротрубных перегревателей и камерных перегревателей.

В дальнейшем еще шли по пути применения подогрева питательной воды и подогрева воздуха, поступающего в топку паровоза, это в свою очередь способствовало дополнительному повышению экономичности

паровоза.

Преимущественное распространение получили жаротрубные перегреватели, у которых элементы перегревателя располагались в жаровых трубах. К таким перегревателям, применявшимся в последнее время на паровозах, выпускавшихся нашим заводом, относились пароперегреватели Шмидта, Чусова, Элеско и Л-40. Лучшим из них для мощных паровозов был пароперегреватель Л-40, разработанный нашим конструкторским отделом (отсюда индекс Л, что значило - Луганский), он располагался в 40 жаровых трубах с диаметром 143/152 мм и имел трубных

элементов диаметром 24/30 мм.                             

Недостатком жаротрубных перегревателей, в экономичном отношении, является зависимость температуры перегретого пара от степени фор
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сировки котла, которая значительно снижается при малых его формировках а это приводит к снижению экономичности паровоза. В камерных пароперегревателях элементы перегревателя расположены в камерах, проходящих снаружи котла, в которые газы поступают непосредственно из топки. Регулируя поступления топочных газов в камеры с элементами, возможно выдержать оптимальную температуру перегретого пара, вне зависимости от форсировок котла. К числу таких камерных перегревателей относится пароперегреватель, предложенный научным сотрудником ЦНИИ МПС И.В. Пириным. По его предложению нашим заводом в послевоенный период был построен паровоз серии СО с камерным перегревателем системы Пирина. У этого паровоза с обеих сторон котла были расположены камеры, примыкавшие своими задними концами к ухватному листу топки. В этих камерах располагались элементы пароперегревателя. Полости этих двух камер сообщались с топочным пространством через два отверстия, проходивших через ухватный лист и заднюю решетку. Передние части камер сообщались с дымовой коробкой. Для создания тяги имелось два дымовытяжных устройства, в виде двух обособленных дымовых камер, двух труб и двух конусов, при этом регулирование потока газов, поступающих в камеры перегревателя, производились с помощью заслонки, расположенной в колонке переднего конуса, управляемой машинистом.

Применение камерного пароперегревателя потребовало значительного подъема оси котла, а наличие двух дымовых камер, двух труб, двух конусов и другого оборудования утяжелило и значительно усложнило конструкцию паровоза, а следовательно и ремонт.

В этом отношении заслуживала большего внимания конструкция паровоза с камерным поперечно-обтекаемым пароперегревателем, включенным в газовый поток последовательно за испаряющей поверхностью нагрева котла, разработанная коллективом кафедры "Паровозы" МЭМИИТ под руководством академика С.П. Сыромятникова и профессора Л.А. Чиркова.

Таком опытный паровоз был построен в послевоенный период, для чего был использован паровоз ФД, построенный в довоенный период, у которого модернизации. выполненной нашим заводом, подвергался котел и его оборудование. У этого котла трубчатая часть была укорочена, поскольку ее передняя половина производила не более 15% общего количества пара, и на се месте были размешены: пароперегреватель, доводящий перегрев параде 450 градусов, и воздухоподогреватель, повышающий температуру воздуха, подаваемого в топку, до 200 градусов.  Подогрев поды осуществлялся отработанным паром в двухнасосном водонодогревателе смешения.
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Проведенные в 1953 году испытания показали, что этот опытный паровоз позволяет получить экономию топлива до 18% по сравнению с паровозом ФД. Этот опытный паровоз был самым экономичным из всех строившихся паровозов.                                     

В этот период локомотивостроение в своем развитии подошло к той границе, когда растущие народнохозяйственные перевозки требовали по стройки все более мощных локомотивов, и паровоз, как один из видов локомотивов, уже не мог удовлетворять предъявляемых жизнью требований. Увеличить нагрузку на ось было нельзя по состоянию верхнего строения пути, увеличивать число сцепных осей сверх пяти в жесткой раме также нецелесообразно, из-за громоздкости и значительного воздействия на путь при прохождении кривых участков пути малого радиуса. Опыт с паровозом 2-7-2 не был еще забыт. Переходить на выпуск паровозов со члененного типа было нецелесообразно, т.к., помимо сложности, неэкономичности, он не мог быть перспективным и по силе тяги.           

Здесь, выражаясь языком диалектики, был нужен качественный скачок, т.е. переход на новый вид локомотива, который позволил бы иметь высокую мощность, при небольшой сравнительно нагрузке на ось,  иметь более высокие эксплуатационные качества.                 

СССР по сравнению с другими странами, занимает самую большую территорию. Его площадь составляет 22,3 млн. кв. километров, а с запада на восток до девяти тысяч километров. В этих условиях для обеспечения перевозок большого количества массовых грузов наиболее целесообразным являлся железнодорожный транспорт.

Быстрый рост грузооборота в нашей стране с повышением грузонапряженности железнодорожных линий уже намного превосходила грузонапряженность железных дорог США и крупнейших стран Европы. Справиться с таким возросшим объемом работ железнодорожный транспорт  мог только при условии оснащения его передовой высокопроизводительной техникой.

Таким образом, назрела необходимость в технической реконструкции тяги, которая требует в первую очередь замены паровоза более экономичными локомотивами - электровозами и тепловозами.

Электровозная и тепловозная тяга резко повышает пропускную и провозную способность железнодорожных линий, поднимает уровень всей эксплуатационной работы. Для наглядности можно привести такие данные: среднесуточные пробеги тепловозов достигают 1000 км, а у паровозов максимальный среднесуточный пробег был равен 325 километрам. Вес поездов при тепловозной тяге значительно превосходит вес поездов при паровой тяге, особенно на трудных профилях пути. Так, тепловоз 2ТЭ3, по сравнению с паровозом ФД, позволяет увеличить вес поезда 
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на 86-90%. И, наконец, экономичность локомотива определяет коэффициент полезного действия, который у паровоза равен 5-6%, а среднеэксплуатационный коэффициент полезного действия у паровоза и того меньше, он находится на уровне 3,5-4%, в то время как у тепловоза он составляет 24-28%.

Для возможности перехода на новые виды локомотивов в нашей стране уже имелись все предпосылки. К этому периоду наша промышленность уже выпускала мощные дизели, которые могли быть установленными на тепловозах. Электротехническая промышленность могла обеспечить заводы транспортного машиностроения электрогенераторами, электродвигателями и различной электроаппаратурой. Что же касается топлива, то у нашей страны были широкие возможности по добыче нефти и изготовления из нее необходимых для работы дизелей горючесмазочных материалов, а для обеспечения энергией электровозов в нашей стране имелись достаточные мощности уже работавших электростанций.

Вот те основные причины, которые уже в 1956 году привели к постановлению правительства о прекращении постройки паровозов на всех заводах страны и о переходе на постройку тепловозов и электровозов, как более совершенных видов локомотивов. В соответствии с этим постановлением наш завод приступил к подготовке и последующему выпуску тепловозов.

13. КРАТКО ИЗ ИСТОРИИ НАЧАЛА ВЫПУСКА ТЕПЛОВОЗОВ ТЭЗ

Не вдаваясь в историю развития тепловозостроения в нашей стране, я хотел бы отметить некоторые основные моменты предшествовавшие организации тепловозостроения на нашем заводе.

Начало тепловозостроению в нашей стране было положено постановлением Совета Труда и Обороны от 4 января 1922 года. Этим постановлением Теплотехническому институту поручалась организация разработки эскизных проектов и технических условий на их поставку, а Госплану - передачу этих материалов промышленности для разработки рабочих чертежей и постройки тепловозов.

Проекты первых тепловозов разрабатывались советскими инженерами, а к реализации их в виде опытных образцов привлекались как отечественные, так  и зарубежные заводы.

В 1927 году на станции Люблино Московско - Курской железной дороги была организована тепловозная база, к которой были приписаны вое опытные тепловозы, построенные для всесторонних эксплуатационных испытании, обслуживавшие грузовые поезда на линии Москва - Курск.
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