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D D G一引级舰功率体积比高的齿轮装置

理查德 C
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布赖恩特

D D G
一

51 级舰的减速齿轮装置是多机输入
、

两级速
、

人字齿
、

功率分支的关 节 式

闭锁轮子的减速齿轮装置
。

第一级减速齿轮借助于挠性套轴连接到第二级减速 小 齿 轮

上
。

为了满足长度要求
,
第二级减速齿轮位子燃气轮机和第一级减速齿轮之间

。

大齿轮

直径和轮齿的大小由装置的情况决定
,
要求能用任何一 台燃气轮机驱动螺旋桨轴

。

由于

轴的转速较高
,
两台燃气轮机处于低扭矩下运行

。

齿轮装啊的详图见图 1
。
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图 1 D D G
一

51 的动力装置布笠

掣鲤通性鱼计
主 转动元件的设计根据和其他海军表而硬化齿轮一样的允许设计应力

。

这些允许应

力使 D D G
一
5 1的减速装置设计为人字齿的主减速齿轮装置

,
并具有如下特性

:
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D DG
一

51 推进齿轮用凸头滚刀 滚齿
。

滚齿后进行表面硬化和磨齿
。

为了保持 齿轮

的高精度和光洁度
,
磨后还进行了精加工处理

。

齿渐开线齿廓和导程进行了修芷
。

为了得到合理的负荷分布
,

按需要对轮

广泛地采用轮齿表面渗碳淬火方法
,

负承载能力
。

由于小齿轮比与之啮合的大齿轮要经历更多的负荷循环
,
使轮齿有最大的

小齿轮的齿根应

纽

力比大齿轮的齿根应力 高
,

小齿轮必须要有很高的强度储备
。

由于这些原因和因为他们

的尺寸能允许在淬火时产生畸变
。

因此
,

对子第一级和第二级减速小齿轮采用了表面渗

碳硬化处理工艺
。

基于对各种渗碳钢的研究
,
这些小齿轮采用了 A I S I 9 3 1 o合金 钢

。

该材料的内部规范要求生产此钢须采用电炉法
,
还包括辅加的机械 性 能 超 过 基 本 的

A I S I规范
,
此钢用真空除气或真空弧重熔

。

小齿轮表面不需硬化之处在渗碳处理后用

机加工的办法除去
。

对第一级和第二级大齿轮有多种表面硬化处理方法
。

渗碳
,
从承载能力的观点看来

是可取的
,
但由于畸变

, 必然带来很糟的问题
。

这些问题对小齿轮来说是允许的
,
因为

他们的直径小
,
但是对于第一级大齿轮的直径来说却是不可克服的

。

因此
,
决定对这些

齿轮进行表面氮化处理
。

第一级和第二级大齿轮的轮盘用镍铬铂钒合金钢制造
。

这种钢类似于 A 1 5 1 4 3 4 。 ,

但补充了其他合金元素
,

从而增加了表面和芯部的强度
。

丝鱼丝尽

主减速齿轮的径 向轴颈轴承必须实现下列几种作用
:

1 保持啮合的齿轮传动件的对中 ,

2 支承啮合产生的负载以及传动件本身的重量 ,

3 要把在单机运行时第一级减速齿轮轴在低负荷运行时的振动降到最小
,

4 要把液动力稳定性提高到最大限度 以减少齿轮轴的振动
。

对 D D ` 一

51 主齿轮减速装置选择 了两型径向轴颈轴承
。

每个燃气轮机的输入 轴 由

两个压力槽轴承支承
,

其余的转动件由特殊的高稳定性轴承支承
。

最小的油膜厚度对所有的负荷转速都大于 0
.

0 0 2 5 o m ( 0
、 。0 1英寸 ) 以保持适当的负

荷承载力
。

此油膜厚度
,

再加上轴颈直径很小
,
使轴承损失很小

。

特殊的高稳定性轴承

由于具有很强的定心作用
, 因此也降低了振动水平

,
噪音也得以减少

。

燃气轮机的输入轴
,

由于其轻载和高速运行
, 因此选用了压力槽轴承

。

压力槽轴承

是改进的普通圆筒型轴承
。

这种轴承
,

轴套不承载的那一半对承载的那一半有一个附加

的液动力
。

结果
,
使这种轴承有极好的稳定性

。

D D G
一

51 主齿轮的所有轴承都装有嵌入式的电阻温度计
。

这些电阻温度计埋 放 在

最大负荷点处
,
对所有轴承巴氏合金的温度提供了可靠的遥测监视

。

中间连轴节

第二级小齿轮需要用一个中间连轴节来连接第一级大齿轮和中间轴
。

尽管这样使用

时遇到过很小的不对心
,
此连轴节在单机运行时应能传递最大扭矩

。

此外
,

此连轴节由

子他在系统中所处的位置以及他的纵 向刚性
,

能极大地避免纵向振动
。

其他的设计参数
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还有重量轻
、

噪音小和轴向长度小等
。

设计的中间连轴节是单端齿形连轴节
。

在冲击负荷下能限制轴向偏移的这种连轴节

可在 0
.

075
。 。 (0

.

3 0。英寸 ) 的连续不对心下工作
。

此连轴节的套筒用螺栓连接于 第 二

级小齿轮
。

这就提供了一种 ,’l司步 ” 手段
,
或者在轮毅上转动连轴节的套筒

,
就能在所

有啮合元件间进行负荷等分配
。

轮毅用在键与中间轴连接
,
传递扭矩

。

主齿轮箱

主齿轮箱如 图 2 所示
。

这种齿轮箱较普通的水平中分的两块式齿轮箱的重量轻
、

能

以最小的工装完成全部的机加工
,

也能拆除和安装所有的每一个传动件 (包括第二级减

速大齿轮 ) 而勿需从船体上拆 l涂齿轮箱
。

申闷畔件
二级翻湘黔

谈刁浦扮
中闰时龚祥

从结沟上看
,

此齿轮箱是整体式的单块结构
,
完全没有结构重而庞大的水平接头和

接头螺栓
。

因此
,

齿轮箱结构紧凑
、

重量轻
、

加工装配容易
。

包括第二级减速齿轮轴承在内的所有轴承座均设置在齿轮箱内
。

从纵向看
,

齿轮箱

的外观为 U 字形
。

汀字形的两侧用作与轴承座结为一体的第一级和第二级小齿轮和第一

级减速大齿轮的支承结构
。

U 字的底
`

部是第二级 减速大齿轮的轴承座
。

U 字的开口就是

齿轮箱从前至后的整个长度
。

从顶部看
,

齿轮箱在横向和纵向上有很大的开 口
。

这些开

r
一

I足能容纳第 二减速大齿轮的直径
。

第二级减速大齿轮往齿轮箱安装可简单地将其从顶

部放到其轴承上
。

加强
一

了的横梁部分用螺栓连接到齿轮箱上
,

企好封住 U字形的顶部
。

加强部分增强了齿轮箱爪横 向结构刚性
。

齿轮箱的下部分有两个用途
,

其一是作为轴承和啮合滑油的收集油槽
。

此油槽在设

计时既要使其能在所有横摇
、

纵倾时保证滑油供应
, 又不冲击第二级大齿轮的轮齿

。

因

此
,

不必设计挡油盘
,

使重量和装配时间都得 以节约
;
其二是对齿轮箱提供抗挠曲和横

向结构刚性
。

齿轮箱盖

第一级减速小齿轮和大齿轮及第二级小齿轮的箱盖贯穿整个齿轮箱的前后长度
。

每
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侧有三个水平分开的盖
。

这些盖用于检 修
。

为了避免平板振动的鼓膜效应
,
增装了肋骨

。

这些盖既是封油盖
, 又是结构支承

。

第二级减速大齿轮腔在垂向和纵向用封油盖密封
。

消音板

整个齿轮箱的外表装有消音板
。

这些板能减少结构噪音和气动噪音
。

超越离合器

为了使燃气轮机能单独工作
,

在每台燃气轮机和其第一级减速小齿轮间的输入轴上

装有 5 5 5 自动同步离合器
。

此离合器和使用佛朗哥
·

多西倒车连轴节的 5 5 5 离合器有共

同的接 口尺寸
。

此离合器是正啮合
、

齿形超速离合器
,

当通过同步时能自动啮合
。

一旦

输入轴的转速超过输出轴的转速便 自动啮合
。

啮合和脱开是完全自动的
。

一旦出现倒车

扭矩
,
离合器就脱开

。

输出轴的转速超过输入轴的转速时便自动脱开
。

离合器的啮合靠

一个棘爪机构
。

由于离合器是全机械式的
,
因此不会发生离合器

“
滑动

” 。

离合器可使与之相连的燃气轮机停机
,

而 由正在工作的燃气轮机驱动的齿轮和螺旋

桨轴继续旋转
。

根据选定的燃气轮机功率
,

一旦加速燃气轮机的输入转速达到同步状态

和趋于超过旋转的输出轴的转速时
,
离合器就啮合

。

这样
,
在离合器不是处于非工作状

态的
“ 闭锁 ”

控制的情况下
,

该装置就自动而平滑地从备用燃气轮机转换成工作的燃气

轮机
。

为了能从外部指示离合器的运行状态
,
每台离合器都有啮合

、

脱开的开关装置
。

此

装置装在齿轮箱的外面
,

有遥视啮合指示器和指针
,
能通过透明罩从外部观察此离合器

和开关的动作
。

滑油泵和滑油泵的驱动

每台减速齿轮装置都有附带的滑油泵
。

滑油泵在每台齿轮装置内侧的第二减速端借

助于一套附属齿轮从下中间轴驱动
,
与平行 于主齿轮轴系的输入轴装在一起的正排量泵

用螺栓连接在为齿轮箱一部分的备用处
。

因此 , 滑油泵的位置稍低并与下中间轴中心线

平行
,
还稍突出子隔音架外

。

这样的布置可 去掉为淹没滑油泵的吸口 所需要的复杂的直

角传动
。

所带的滑油泵是旋转式正排 量泵
,
能提供减速齿轮装置全功率时所需量 1 40 %

的滑油
。

由于此泵能在全功率时旁道 40 % 的滑油
,

用舰上的电动泵单独供给滑油使齿轮

工作的转速范围能增加到最大限度
。

滑油泵传动有能快速脱开的特性
,
其内有限扭保安

措施
。

这使滑油泵能快速完全地与主齿轮脱开
。

在泵脱开之后
,

减速齿轮的工作可立 即

恢复
。

液压泵的驱动

液压泵的驱动是指变距桨的液压泵的驱动
。

液压泵传动的布置 与滑油泵的 布 置 根

同
。

但根据采用的泵不同有必要的变动
。

它处于齿轮装置相对滑油泵传动的另一端
, 由

自己的下中间轴驱动
。

此泵传动也有快速脱开和保安措施的特点
。

盘车装里
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每台主齿轮装置均有电动的盘车机构
。

它处于上中间轴的后端
。

此盘车装置是双减

速的涡轮传动装置
,

每分 10 钟正车或倒车转动螺旋桨轴一圈
。

此盘车机构还有桨轴闭锁

装置和开关
,
以作盘车装置状态的遥视指示

。

转速指示传感器

每台减速齿轮均有驱动螺旋桨转速指示传感器的装置
。

此转速计数器装置位于中间

组件上方靠燃气轮机端
。

桨轴和转速指示传感器间的速比为 2 ,

通过一个小齿轮和齿环

实现
。

传感器的安装位置考虑了易于维修保养和易于观测轴的转速
。

涡轮制动器

每台燃气轮机都有制动器
,

装在齿轮输入轴的靠燃气涡轮一端
。

此制动器为液动
、

气冷卡钳式盘形制动器
,

能在约 10 秒内停止处于惯转状态的动力涡轮
,

并长期地使其静止

不动
。

制动器的工作系统如图 3所示
。

制动系统用的空气为 O
.

68 9 N / m m Z
( 1 00 磅 /英寸

“
)

。

此空气操纵气 /油升压器
,

对制动器的两卡钳提供 3
.

27 5N /阴协
2
( 4 7 5磅 /英寸

2 ) 的液压油
。

升压器的前面装有空气气压调节器
,

将进入气 /油升压器的气压调至约 0
.

5器 N / m , 么
( 58

磅 /英寸
2
)
。

装气压调节器的目的是想克服制动系统的气源气压波动
。

,

~ 档摆呈偿
10 。磅 /英寸

么 l血司 1最小 L̀ 二

储油

1
“ 2磷 /英寸

气 Z油 开压器

{
47 5诱 /英寸

.

盘形制动器

—
-

—
L

—
混轮机轴线 —

图 3 涡轮制 动器 工作系统

除湿器

为了减少在运输
、

造舰和设备在停机期间的内部腐蚀
,
每台减速齿轮装置均装有除

湿器
。

除湿器固定地装在齿轮箱的第一减速端
。

除湿器是用管连接的闭路系统
。

空气从齿轮箱的上部用管抽除
,
把干空气送到齿轮

箱的
一

下部和滑油槽
。

左节丰查轮减速兰里

D D G
一

51 舰的左舷主减速齿轮装置增加了燃蒸复合装置的汽轮机传动
。

增加 的 汽
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轮机传动包括一个带有相连轴系的
、

传动与第二级减速大齿轮啮合的第五个第二级减速

小齿轮的辅助原级减速齿轮装置
,

也包括 5 5 5 自动同步离合器和汽轮机的制动 器
。

第

五个第二级减速小齿轮的位置在大 齿轮顶部中心线上
。

5 5 5离合器用螺栓连接于此小齿

轮法兰和从主齿轮箱伸出的延伸轴上
。

延伸轴用 由螺栓连接的箱体支持的两个巴氏合金

轴承支承
。

此螺栓连接的箱体在接入汽轮机传动时
, 代替前齿轮箱盖

。

汽轮机输出轴穿

过舱壁到辅传送齿轮装置 的延伸轴上有双隔板连轴节及其轴系
。

舱壁接 口处有球形座轴

承支承该轴系
。

s 旦尽够朗班生多西倒车基继
D D G

一

51 左舷和右舷齿轮装置都能安装 5 5 5 自动同步离合器 /佛朗哥
.

多西液 力祸

合器 / R C C倒车系统及与之相关的倒车齿轮
。

此倒车系统处于右舷主减速齿轮装置下后

端的内侧和外侧
,

以及在左舷齿轮装置前端的相应位置
。

每台倒车系统包括佛朗哥
·

多西倒车连轴节转换器
、

附带的一个单斜齿小齿轮和大 齿

轮
,

连接轴系和有关箱体
。

从传动变距桨的齿轮装置修改为采用多西倒车系统的齿轮装

置很简单
, 因为此倒车系统可作为一个整体装置用螺栓连接到每一个下面的第一级减速

器的中间轴端上
。

润滑要求

滑油系统使用 2 1 9 0 T E 尸滑油
。

额定供油压力用范围为 0
.

0 7 5 8、 0
.

1 3 14 N加 m ’
( 11

、 19 磅 /英寸
“
) 表压的压力表

, 在最远点测为 0
。
l o 3 4 N / m m “

( 15 磅 /英寸
2
表压 )用范围

为 3 2
·。

2一 54
.

4 oC ( 9 0、 1 3 0
0

F ) 温度计测量其额定进 口油温为 4 5
.

9 ℃ ( 1 2 0
“

F )
。

滑油系统设计的供油量包括润滑与变距桨系统相连的主减速齿轮的滑油
, 包括

:

1 第一级和第二级减速齿轮
;

2 主齿轮轴颈轴承 ;

3 5 5 5 自动同步离合器和开关 ,

4 盘车装置
;

5 主齿轮传动的滑油泵的辅助传动
;

6 传动变距桨液压油泵的辅助传动
;

7 转速装置的传动
;

8 单独的主推力轴承
。

每台 D D G
一

51 变距桨系统主减速齿轮装置需要的最大滑油量在最大额定的双 机 条

件
一

下为 1 9 5 4
.

7升 /分 ( 4 30 加仑 /分 )
。

主齿轮箱企排量驱动的滑油泵的额定滑油输
.

出 量 为

27 27
.

6升 /分 ( 6 0 0加仑 /分 )
。

为 了提供在低转速时的合适流量
,
需要旁通和再循环 最大

额定转速所需流量的 40 %的流量
。

冷却系统在设计时也考虑了此额外的流量
,

主齿轮驱

动的滑油泵用子齿轮转速大于 60 %时
,
低速时用专用的辅助电动泵

。

在推进功率和电功率都没有的应急情况下
,
辅助滑油泵将提供适当的滑油

,
使推进

系统能滑行到厂
。
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齿轮噪音设计研究

热 能 动 力 工 程 1 9 7 8年

由于大多数的齿轮结构噪音和气动噪音来源于齿轮转子的啮合
,

因此 ,
在设计低噪

音的齿轮装置时
, 一般在如下两个方面想办法

。

首先是鉴定和优化设计噪音源
,
其次是

改善支承结构
。

在设计中考虑的影响噪音源的参数有
: ①齿廓修正 ; ②导程修正 , ⑧重

合度 ; ④齿形设计
。

齿脚修正

制造中的微小误差
,

承载时的轮齿和机架的微小变形都会妨碍大
、

小齿轮渐开线的

真实接触
。

小齿轮齿根过早地接触大齿轮的齿顶
,

或轮齿啮合时齿轮的齿顶和大齿轮的

齿根的接触压力过大就产生啮合的基频噪音
,
这种噪音可通过修正齿廓使小齿轮与大齿

轮的接触区的进
、

出口平滑来减少
。

能用来达到希望齿廓修企的可能排列如下
:

最初接触的修正部位

小 齿 轮 齿 根

小 齿 轮 齿 根

大 齿 轮 齿 顶

大 齿 轮 齿 顶

最后接触的修正部位

小 齿 轮 齿 顶

大 齿 轮 齿 根

小 齿 轮 齿 顶

大 齿 轮 齿 根

怎样选择主要取决于可 以取得的轮齿加工设施
。

对于 D D ` 一

51
,

第一级和第二级

减速齿轮都是对小齿轮和大齿轮的齿顶进行齿廓修正
。

理论上
,
在负荷作用下的轮齿在啮合时应具有完善的渐开线齿廓和节距

,
但由于实

际的齿廓在负荷作用下并不真正地共扼
。

因此
, 它们不传递不变的角运动

, 主动齿相对

于被动齿的节距或相对角方位不能使齿完全平滑地啮合和脱开
。

应当指出
, 即使把齿廓

修正得非常理想
,

在某种特定的负荷下噪音有所减少
,
但在其他负荷时上述情况还会 出

现
。

降低齿轮噪音产生的齿廓修正理论是一项正在继续探讨的世界性课题
。

对 D 刀 G
-

51 齿轮的齿廓修正系根据分析
,

还借鉴了有关人员对噪音激发现象的研究
。

导程修正

由于作用在小齿轮和大齿轮上的力是使小齿轮扭曲的扭矩和使其弯曲的切向力共 同

形成挠 曲
。

如果不作修正
,

将产生极大的不均匀的负荷分配
。

为了优化噪音性能
,

必须保

持啮合时均匀的负荷分配
。

为了补偿上述扭曲弯曲的变形
,

必须对齿作导程或螺线修正
。

导程修正的理论和实践虽非明确地用于控制噪音而发展起来
,
但是

,
它是降低由于

不均匀负荷分配产生啮合噪音的一个重要方面
。

用来补偿此现象的设计方法已经成功地

用子 以往许多低噪音齿轮中
。

D D 口
一

51 舰的齿轮也已应用
。

重合度

齿廓重合度是基圆节距
、

压力角
、

螺旋角和齿高的函数
。

这四个设计参数决定了啮

合点轮付的作用线长或两齿的接触轨迹
。

基圆节距与作用线长之比值定义为齿 廓 重 合
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度
。

齿廓重合度是 同时接触的齿数的平均倍数
。

此重合度越高
,
在横截面内同时接触的

齿数越多
。

齿宽或轴向重合度是齿宽
、

螺旋角和基圆节距的函数
, 它表示两齿啮合时受载齿侧

面的有效长度
。

上述这两个重合度的乘积称为总重合度
,
并定义为可获得的传递功率的

有效齿面
。

因此
,

增加总重合度可使大小齿轮间传递的负荷移动作用平缓
,
并减少在共

扼啮合作用中的挠曲和微小制造误差的影响
。

齿型设计

为了决定最大的可获得的总重合度
,

对受实际生产过程影响的螺旋角
、

压力角和轮

齿面积的变化进行了研究
,
从而得出了优化的齿型

。

此齿型可认为是小压力角
、

深齿型
,

因整个齿高有所增加
、

压力角相对于过去有所减少
。

支承结构

D D G
一

51 齿轮装置用硬支架装到基座上进行噪音预测表明
。

结构噪音级不能保证
。

由于不允许使用具有橡胶特性的机架
,
设计了新的隔振机架系统

。

在确定需要隔振系
。

以便满足噪音要求时鉴定了两型隔振机架
。

第一种是两个自由度的双层机架 , 第二 种是

一个 自由度的单层机架
。

这两种机架的理想振动模型如图 4 所示
。

其作为隔绝结构振动

的有效性以计算的灵敏度值表示于图 5
。

一般地说
,

双层隔振机架比单层隔振机架强瀚

输入的激振

齿轮

习刁月目习,翔ō匆弹簧

,

卜间机架

, 了一 , 一节” 厅 m r se , , 口
1 , 1叮一万 r , 广门~ 月 1

要

一石比之一ì之OOJ
.

O入

弹簧

机座
/ / 式今丫

〔 O臼护口目 “ 口 i`口`二「百 Q一 , r g了I M

,
输入的激振

簧轮““ 000

口口口
机座

图 5 两种 减振机架 的计算

灵敏度值

图 4 两种减振机架

上 : 双层 减振 ; 下
:

单层减振
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根据硬机架齿轮安装在基座上的预测性能
,

决定在所有三个方向皆使用双层减振机

架
。

为此
,

发展 了包括双层金属隔振机架在内的隔音系统
。

有六个垂直机架
。

两个横向

机架两个纵 向机架
。

为了限制 齿轮箱在冲击条件下和在最大扭矩下工作时的运动
,

还安

装了减震器
。

(编辑 渠源沥 )

我国第二批 A S M E取证的序幕己拉开

目前
,

继我国兰州石油化工机械厂
、

南京化工机械厂及金川重型机械厂取得 A S M E

的 U 及 U
Z

钢印后
,
我国第二批 A S M E 取证的序幕在东方锅炉厂

、

哈尔滨锅炉厂
、

上

海锅炉厂及上海锅炉辅机厂已拉开
。

A S M E 法规 ( A S M E 。 。 d e) 是美国编制出版的锅炉压力容器法规
,

是美国建造安

装锅炉
、

压力容器及核动力装置的国家标准
。

已取得国际上 60 多个国家的承认
,
可以说

是锅炉
、

压力容器等方面权威性的国际法规
。

凡经检验合格取得 A S M E 证的工厂
夕
按

A S M E 法规要求建造规范产品
, 可在第兰方检验师的监督下

,

在产品名牌上打上规定

的钢印
。

凡标有 A S M E 钢印的锅炉及压力容器等产品
,
将获得国际市场的认可

。

所以

获得 A S叮 E 钢印是一个国家锅炉
、

压力容器等产品技术上具有国际水平的标志
,

是打

入国际市场的通行证
。

对此 中国电工设备总公司 ( C M I C )极 其重视
, 1 9 8 6年初就着手这项工作

。

在 1 9 8 6年 4

月 2 8日~ 5月 2 日根据中美技术合作协议
,
美国 C E 公司 4 位专家到北京讲课

,
就锅炉及

压力容器制造取得 A S M E 钢印的程序
、

法规内容
,

如何聘请第三方法定检验师
、

技术

顾 间及取证时间安排和费用等作了全面讲解
。

会后机械部及币国电工设备总公司决定
:

东方锅炉厂
、

哈尔滨锅炉厂
、

上海锅炉厂及上海锅炉辅机厂联合同步取证
。

1 9 8 7年初
,
在 c M I c 组织下 , 上述四厂分别与美国c E 公司

、

美国哈特福特蒸汽锡

炉检验与保险公司
,

英国劳氏船级社谈判
,
后经机械委批准

,
在 4月 9日东方锅炉厂

、

哈

尔滨锅炉厂与美国哈特福特签订了检验服务合同
,

协助取得 A S M E 三项钢印
:

S ( 动

力锅炉 )
、

U (压力容器产品 )
、

U
:

(按应力分析来设计的压力容器产品 )
。

3月 7日

上海锅炉厂
、 _

七海锅炉辅机厂与英国劳氏船级社签约
,

协助取得 S
、

U
、

U
Z

( 上海锅炉

厂 ) 与U
、

U
Z

( 上海锅炉辅机厂 ) 钢印
。

美国 C E 公司负责培训
,

东方锅炉 厂 3 人 及

哈尔滨锅炉厂 4 人 己先后赴美学习
。

日前
,

上述 4厂家为了能够在今年取得 A s M E 证
,

正在为提高本企业管理 水 平
、

提高本企业素质进行积极备战
。

特别是东方锅炉厂将取得 A S M E 三项钢印列为该厂今

年的厂长方针
,
自去年成立了取证小组后

,
今年初成立了取印办公室

夕
由两名副总师主

管
,

进行了一系列准备工作
。

重新调整了取印准备压作计划
; 重新修订了 《 质量手册 》 ;

对无损探伤人员
、

焊接人员进行 了资格评定等工作
。

现在
,

我国电工行业 4厂的 A S M E 同步取证工作正处于最后的紧张准备阶段
。

可以

预料 , A S M E 取证今年一定能成功
, 我国发电成套设备将以此王牌挤入国际市场

。

( 卓文 )


