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ОТ АВТОРА 

Настоящая книга охватывает широкий круг вопросов истории возникновения и 
развития железных дорог. Ни одна книга такого типа, если она претендует на 
достаточную глубину изложения, не может быть создана без серьезных 
консультаций с ведущими учеными и специалистами в различных областях 
железнодорожного транспорта. 

Я глубоко благодарен за оказанную мне помощь А. А. Аветикяну, В. Г. 
Альбрехту, Е. В. Архангельскому, Ю. В. Ваванову, А. М. Дудниченко, В. Б. 
Каменскому, 
A. С. Кирсанову, Л. А. Когану, Ю. Л. Когану, В. В. Ко- 
ломийченко, Н. Н. Корневу, Е. И. Кузьминой, Г. В. Ми 
рошниченко, Д. А. Палей, С. А. Пашинину, Б. Н. Реб- 
рику, П. П. Стромскому, Б. Н. Тихменеву, В. А. Шарову, 
B. П. Шейкину. 

Большую помощь в подборе литературных источников оказала Е. А. Толкунова. 
Особую благодарность хочу выразить моей помощнице и непосредственной 

участнице создания этой книги Р. С. Мильман. 
В книге использованы фондовые материалы Центрального музея железнодорожного 

транспорта, Центральной научно-технической библиотеки МПС и библиотеки 
Петербургского института инженеров железнодорожного транспорта. 

Я признателен организациям, оказавшим финансовую поддержку в выпуске 
книги: Министерство путей сообщения РФ; Российская товарно-сырьевая биржа; 
Октябрьская, Северо-Кавказская, Горьковская, Южная, Среднеазиатская и Западно-
Сибирская железные дороги; Внешнеторговая фирма «Желдорэкс-порт»; Центр 
НТТМ «Контакт». 



ВВЕДЕНИЕ 

Железнодорожный транспорт в его современном понимании зародился в начале XIX 
века, хотя первые колейные дороги существовали еще в Древнем Риме. Железные 
дороги для многих стран быстро стали основным видом транспорта. В течение 
XIX и первой трети XX века длина сети железных дорог мира быстро росла и сегодня 
насчитывает почти 1,3 млн. км. 

Железнодорожный транспорт оказал поистине неоценимые услуги человечеству в 
развитии земной цивилизации. Массовые сухопутные перевозки угля, руды, зерна и 
многих других грузов, а также перевозки пассажиров и сегодня немыслимы без 
использования железных дорог. 

В 80-х годах XX века во многих странах отмечался 150-летний юбилей 
национальных железных дорог. Его отпраздновали в Великобритании, Бельгии, СССР 
и других странах. Что это — юность, зрелость или старость? Ответить на такой 
вопрос непросто. 

В 80-е годы XX века некоторым специалистам казалось, что железные дороги 
быстро отомрут. Например, в то время в Великобритании был предложен проект 
замены железных дорог на автотрассы. Но его отвергли. А в Венесуэле такой проект 
был реализован. Здесь железнодорожную колею демонтировали, сухопутные 
перевозки передали автотранспорту. Но век железных дорог не прошел. В Венесуэле 
обсуждается проект возрождения железных дорог, в частности для пригородно-
городских перевозок в столице страны — Каракасе. Город бурно растет, и 
единственным средством сделать его удобным для жителей считается строительство 
городов-спутников, связанных со столицей современными железными дорогами. 

Если железнодорожный транспорт будет идти в ногу с развитием технического 
прогресса, то эта отрасль долго еще останется одной из основных отраслей народного 
хозяйства. Пример тому — поистине ренессанс, переживаемый железными дорогами 
благодаря появлению высокоскоростных специализированных пассажирских линий, на 
которых достигаются скорости 300— 350 км/ч и более. Пассажиры предпочитают их 
реактивным самолетам! В Европе, Азии, Америке, Австралии предполагается создать 
целую сеть таких железных дорог. Много линий уже построено или строится. А ведь 
еще не получили развития поезда 
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на магнитной подушке, скорости которых могут достигать 600—700 км/ч. 
Совершенствуются и грузовые перевозки. Специализированные грузовые вагоны, 
ускоренные поезда с высокой точностью доставки грузов, четкое взаимодействие с 
морским, речным и автомобильным транспортом обеспечивают дополнительные 
преимущества в использовании железных дорог. 
Так что о старости железных дорог говорить рано. Исторический взгляд на 

железнодорожный транспорт сегодня особенно необходим. Глубокое осознание роли 
железных дорог в настоящее время позволит принимать правильные и обоснованные 
решения по их развитию, а взгляд в прошлое всегда помогает решать задачи 
будущего. 

Итак, в настоящей книге рассматриваются в историческом аспекте развитие 
железных дорог на всех континентах, изменение их роли в различные периоды 
Новой истории. Рассматривается развитие технических средств железных дорог—
пути, локомотивов, вагонов, средств и методов управления. Конечно, речь идет не 
столько о конструктивных деталях, сколько о тенденциях технического прогресса. Мы 
посмотрим и в будущее — в теперь уже близкий XXI век. Начнем же мы с далекого 
прошлого. 
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ПОЧЕМУ И КАК СТАЛИ СТРОИТЬ ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ Транспорт 
до возникновения железных дорог 

Дороги были всегда. Даже у животных существуют тропы на водопой. Птицы летят 
по заданному маршруту, останавливаясь в определенных местах для отдыха. 

Развивалось человечество, вместе с ним развивался и транспорт. Прежде всего 
речной и морской. 
Египетские корабли 5 тыс. лет тому назад совершали переходы по морям и 

океанам. Известный норвежский путешественник Тур Хейердал в 1969 г. 
организовал по древнеегипетскому образцу постройку корабля «Ра» из стеблей 
папируса. Длина его составила 17 м, ширина 5,2 м, а масса была равна 12 т. Этот 
корабль за 54 дня преодолел 2700 миль океанского пути по Атлантике. А ведь 
кратчайшее расстояние от Африки до Америки составляет всего 1600 миль. Возможно, 
древние египтяне были в Америке. Крупные корабли были всегда необходимы для 
перевозки грузов, воинов, рабов и... просто пассажиров, конечно, знатных. 

Имеются сведения, что в V веке до н. э. Средиземное море было соединено 
каналом с Красным морем. Строились каналы и в других странах. 

В древних государствах нередко высокий уровень развития получали и сухопутные 
дороги, по которым лошади и волы везли повозки, скакали всадники, передвигались 
караваны верблюдов, шли люди. Эти дороги имели важное значение для перемещения 
воинов. 
Отдельные примеры скоростей передвижения по таким дорогам и сегодня 

вызывают удивление. Персидский царь Дарий, находясь в своем дворце в Сузах, ел 
свежую рыбу из Эгейского моря. А длина пути между Сузами и этим морем — около 
2 тыс. км, что соответствует расстоянию от Берлина до Стамбула. Главные дороги 
страны были весьма благоустроены. Вот как описывает Геродот «царскую» дорогу 
от Суз до города Сарды в Малой Азии: «Путь этот таков: на всем протяжении его 
существуют царские гостиницы с прекрасными жилыми помещениями. По точному 
измерению путь от Сард до царского дворца в Сузах содержит 13 500 стадиев1, 
поэтому на весь путь потребуется девяносто дней». 

1 Стадий — древнегреческая мера длины, равная примерно 170 м.  
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Срочные распоряжения по таким дорогам доходили значительно быстрее. 
Специальный гонец садился на коня и со срочным пакетом мчался 2—3 км до 
следующего гонца, которому на ходу передавался этот пакет. И так весь длинный путь. 
Скорость всадника на коротком отрезке может составлять 40 км/ч. Значит, путь 
длиной 2000 км можно было преодолеть за 50 ч, то есть за двое суток. Так что царю 
Дарию действительно доставлялась свежая рыба! 

Дороги Древнего Рима кое-где сохранились до наших дней. Такая дорога состояла 
из четырех слоев: в нижнем два ряда крупных камней укладывались плашмя на 
известковый раствор, следующий слой состоял из камней размером с кулак, затем 
шел слой бетона и камней величиной с орех, а верхний слой был из гравия с песком. 

Римские дороги проходили по всей Европе. Протяженность древних дорог тоже 
вызывает удивление. Великий шелковый путь из Китая в Среднюю Азию простирался 
почти на 7 тыс. км, а с учетом транспортировки шелка по морю до западной части 
Африки — 11 тыс. км. Великая Китайская стена, по которой свободно проезжали 
рядом две повозки, имела длину около 4 тыс. км. 
Развитие путей сообщения неразрывно связано с развитием общечеловеческой 

культуры, цивилизации. Как известно, средневековый исторический период вплоть до 
XV века отмечен войнами, взаимным истреблением народов. И как следствие — 
уничтожение значительной части тех дорог, которые были созда- 
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ны в предшествующие исторические эпохи. Существовавшие же дороги 
находились в ужасном состоянии. Большую часть года они были совершенно 
непроходимы. Полоса земли, отведенная под дорогу, часто захватывалась и 
распахивалась, что сужало проезжую часть. Приходилось время от времени вновь 
протаптывать путь. Идеалом дороги была такая, по которой три лошади могли идти 
рядом. Поездки были утомительными. Часто можно было встретить увязшую в грязи 
карету. Известен, например, случай, когда в 1339 г. депутаты английского 
парламента не смогли прибыть в Лондон, так как дороги из-за ненастной погоды 
стали совершенно непроходимыми. Отправляясь в дорогу, люди оставляли 
завещание. 

Так продолжалось несколько столетий. 
XV и XVI века были временем бурных перемен в жизни европейских народов. 

Росло число мануфактур, возникали горные промыслы и металлургические 
предприятия. Великие географические открытия раздвинули границы мира, 
известного европейцам. Иоганн Гюнтер изобретает книгопечатанье. Появляется 
компас. Колумб открывает Америку, Магеллан впервые совершает кругосветное 
плавание. Наиболее развитые страны Европы основное внимание уделяли развитию 
водных путей сообщения. Скорость движения по шоссейным дорогам по-прежнему 
зависела от силы и выносливости лошадей. 
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Развитие промышленности в конце XVIII —начале XIX веков 
В 60—80-х годах XVIII века сначала в Англии, а затем и в других странах начался 

промышленный подъем. Вместо ручного труда появилось машинное производство, 
вместо ремесленных мастерских и мануфактур — крупные промышленные 
предприятия. Машины существовали и раньше. Еще в средние века применялись, 
например, простейшие подъемные устройства, насосы для откачки воды из шахт, 
воздуходувные мехи. Были и двигатели — водяной и ветряной. Но все 
промышленные изделия изготовлялись вручную с помощью несложных 
инструментов. 

Создание машинной индустрии началось с ткацких и прядильных машин, так как 
наиболее развитой отраслью хозяйства в Англии была текстильная 
промышленность. По мере увеличения числа машин, устанавливаемых на 
предприятиях, возрастала потребность в универсальном двигателе, который в 
отличие от насосных был бы способен выполнять механическую работу и приводил в 
движение различные механизмы. 

Наступал век паровых машин. Паровая машина в роли двигателя появилась в XVIII 
веке, но еще за 120 лет до новой эры греческий физик Герон Александрийский 
соорудил аппарат — механическую игрушку, приводимую во вращательное 
движение силой пара. Это был прообраз современных паровых турбин. 

В рукописях Леонардо да Винчи имеется проект орудия, которое может 
выбрасывать ядра силой пара. Однако только в XVIII веке паровая машина стала 
настоящей рабочей машиной. 

Начало промышленному использованию энергии пара положило изобретение 
француза Дени Папена. Он изобрел кастрюлю с герметической крышкой, 
снабженной специальным клапаном, 

 



 

 
Паровая повозка Кюньо 

который регулировал давление пара внутри кастрюли. Это было то, что мы сейчас 
называем автоклавом. В 1690 г. Папен пытался соединить свою кастрюлю — паровой 
котел с цилиндром и поршнем водяной помпы. По этому принципу были построены 
первые паровые машины, нашедшие применение в горной промышленности в качестве 
парового насоса, откачивавшего воду из затопляемых шахт и рудников. 

В 1763 г. русский инженер И. И. Ползунов представил проект парового двигателя 
для подачи воздуха в плавильные печи. Машина Ползунова имела удивительную по 
тем временам мощность — 40 лошадиных сил. 

Настоящую революцию в промышленности произвела паровая машина, созданная 
инженером Джеймсом Уаттом в 1784 г. 
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Говорят, что идея паровой машины 
зародилась у Уатта еще в детстве, когда он 
наблюдал за прыгающей крышкой кипящего 
горшка. Может быть, это исторический 
анекдот. Во всяком случае, это было одно из 
величайших изобретений, благодаря 
которому стало возможно мощное развитие 
всех областей техники. Универсальность 
паровой машины Уатта позволяла применять 
ее на любом производстве и на транспорте. 

Паровой двигатель дал мощный толчок 
развитию транспорта. В 1769 г. французский 
артиллерийский офицер Жозеф Кюньо 
изобрел первую паровую повозку для 
передвижения тяжелых орудий. Правда, она 
оказалась настолько громоздкой и 
неуклюжей, что во время испытаний на 
улицах Парижа пробила стену дома. Эта 
повозка нашла свое место в Парижском музее 
искусств и ремесел. 

Уильям Мердок решил поставить на 
колеса двигатель Уатта. Говорят, что сам 
Уатт был против этого. Мердок изготовил 
модель паровой повозки, но дальше модели 
не пошел. 

В 1802 г. английский конструктор Ричард 
Тревитик сделал паровой автомобиль. 
Экипаж двигался с грохотом и чадом, пугая 
пешеходов. Его скорость достигла 10 км/ч. 
Чтобы получить такую скорость движения, 
Тревитик сделал огромные ведущие колеса, 
которые были хорошим подспорьем на плохих 
дорогах. Дороги по-прежнему были в 
плачевном состоянии, а успех автомобиля 
зависел от качества дорог. 

 
 



Первые попытки создания железных дорог 

В Древнем Египте, Греции и Риме существовали колейные дороги, 
предназначавшиеся для перевозки по ним тяжелых грузов. Устроены они были 
следующим образом: по выложенной камнем дороге проходили две параллельные 
глубокие борозды, по которым катились колеса повозок. 

В средневековых рудниках существовали дороги, состоящие из деревянных 
рельсов, по которым передвигали деревянные вагоны. Есть версия, что отсюда 
пошло название «трамвай», т. е. «бревенчатая дорога». 

Примерно в 1738 г. быстро изнашивавшиеся деревянные рудничные дороги были 
заменены металлическими. Вначале они состояли из чугунных плит с желобами для 
колес, что было непрактично и дорого. И вот в 1767 г. Ричард Рейнольде уложил на 
подъездных путях к шахтам и рудникам Колбрукдэйла стальные рельсы. Конечно, 
они отличались от современных: в сечении они имели форму латинской буквы U, 
ширина рельса была 11 см, длина 150 см. Рельсы пришивались к деревянному брусу 
желобом кверху. С переходом на чугунные рельсы стали делать и колеса у телег 
чугунными. Для передвижения вагонеток по рельсам использовалась мускульная 
сила человека или лошади. 

Постепенно рельсовые пути выходили за пределы рудничного двора. Их стали 
прокладывать до реки или канала, где груз перекладывался на суда и дальше 
перемещался водным путем. 

Решалась проблема предотвращения схода колес с рельсов. Использовали угловое 
железо (сплав), но это увеличивало трение колес. Затем стали применять закраины 
(реборды) у колес, одновременно с грибовидной формой рельса в разрезе. Сходы с 
рельсов прекратились. 

В 1803 г. Тревитик решил использовать свой автомобиль для замены конной тяги 
на рельсовых путях. Но конструкцию машины Тревитик изменил — он сделал 
паровоз. На двухосной раме с четырьмя колесами находился паровой котел с одной 
паровой трубой внутри. В котле над паровой трубой горизон- 

 

 

тально размещался рабочий цилиндр. Шток поршня далеко выдавался вперед и 
поддерживался кронштейном. Движение поршня передавалось колесам при помощи 
кривошипа и зубчатых колес. Имелось и маховое колесо. Этот паровоз короткое время 
работал на одной из рудничных дорог. Чугунные рельсы быстро выходили из строя под 
тяжестью паровоза. Вместо того чтобы заменить слабые рельсы более прочными, 
отказались от паровоза. Но Тревитик не отрекся от своей идеи. Он устроил 
аттракцион, где катал желающих на паровозе новой конструкции, названном «лови 
меня, кто может». Однако этот аттракцион не заинтересовал лондонцев. Уже после 
Тревитика, забыв о его изобретении, многие пытались создать паровоз. Его делали с 
зубчатыми колесами, с толкачами в виде ног, протягивали вдоль пути цепь, которая 
навивалась на шкив, укрепленный на паровозе, и т. д. 

Человеком, который сумел проанализировать, обобщить и учесть весь 
предшествующий опыт в паровозостроении, был Джордж Стефенсон. Известны три 
типа паровоза Стефенсона. Первый, названный им «Блюхер», был построен в 1814 г. 
Локомотив мог передвигать восемь повозок массой 30 т со скоростью б км/ч. 

Паровоз имел два цилиндра, зубчато-колесную передачу. Пар из цилиндров 
вырывался наружу. Затем Стефенсон создал устройство, которое было этапным в 
паровозостроении — конус. Отработавший пар стал отводиться в дымовую трубу. 

Второй паровоз был создан в 1815 г. Стефенсон заменил зубчатую передачу 
непосредственным соединением кривошипным механизмом поршней цилиндров с 
движущимися осями и спарил колеса с помощью жестких дышел. Стефенсон был 
первым паровозостроителем, который обратил внимание на путь и на 
взаимодействие локомотива и пути. Он изменил соединение рельсов, смягчив толчки, 
снабдил паровоз подвесными рессорами. 
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Стефенсон пришел к выводу, что путь должен быть по возможности 
горизонтальным и что, несмотря на дороговизну путевых работ, необходимо 
устройство насыпей и выемок при постройке железной дороги. 
На первой в мире железнодорожной линии Стоктон — Дарлингтон предполагалось 

в качестве тяги использовать лошадей как наиболее надежное средство. В 1823 г. 
Стефенсон стал работать на строительстве этой линии, и в том же году он основал 
первый в мире локомотивостроительный завод в Нью-кастле. 

Первый вышедший из этого завода паровоз назывался «Локо-машен № 1». Он мало 
отличался от предыдущих и перевозил грузы со скоростью 18—25 км/ч. Для 
передвижения пассажирских вагонов на линии Стоктон — Дарлингтон 
использовались лошади. На наиболее крутых участках составы передвигались с 
помощью канатов. Были уложены и чугунные, и стальные рельсы. 

В это время в Англии бурно развивалась хлопчатобумажная промышленность, 
центром которой был Манчестер. Американский хлопок прибывал в порт Ливерпуль 
и затем доставлялся в Манчестер гужевым или водным транспортом. В 1821 г. было 
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принято решение соединить эти города рельсовым путем. В проектировании линии 
Ливерпуль — Манчестер принимал участие Стефенсон. Линия имела длину 50 км. 
Было построено 63 моста и путепровода, двухкилометровый туннель, галерея в горе 
протяженностью 3 км и большая насыпь через так называемое Кошачье болото. В 
вопросе о тяге возникли разногласия. Предлагалась конная тяга как самая надежная. 
Джордж Стефенсон заявил, что может построить паровоз, развивающий скорость 
более 30 км/ч. Ему не поверили, над ним смеялись. Был объявлен конкурс. Победу 
одержал Стефенсон. Его паровоз «Ракета» в 1829 г. развил скорость 56 км/ч. Вопрос 
о виде тяги был решен в пользу паровоза. На этом паровозе впервые был применен 
многотрубный котел. 

Первая паровая железная дорога Ливерпуль — Манчестер была открыта в 1830 г. С 
этого времени началось быстрое развитие железнодорожного транспорта. В том же 
1830 г. первая железная дорога была построена в Америке между Чарльстоном и 
Огеста протяжением 64 км. Паровозы сюда были доставлены из Англии. Затем 
железнодорожное строительство начали одна за другой европейские страны: 

1832—1833 гг.— Франция, Сен-Этьен — Лион, 58 км; 
1835 г.— Германия, Фюрт — Нюрнберг, 7 км; 
1835 г.— Бельгия, Брюссель — Мехельн, 21 км; 
1837 г.—-Россия, Санкт-Петербург — Царское Село, 26,7 км. 
Здесь необходимо заметить, что еще в 1834 г. в Нижнем Тагиле была сооружена 

чугунная дорога протяжением 854 м с паровой тягой. Паровоз был построен отцом и 
сыном Черепановыми. Первый их «сухопутный пароход» (так в России в то время 
называли паровозы) провозил 3,3 т руды со скоростью 13—15 км/ч. Кроме груза,  
паровоз мог везти до 40 пассажиров. Вскоре 

 



Черепановы сделали второй, более мощный паровоз, который водил составы массой 
до 16 т. Но эту дорогу не считают первой железной дорогой в России, так как она 
вскоре прекратила свое существование — хозяева предпочли гужевой транспорт. 

В Азии первая железная дорога была построена в 1853 г. в Британской Ост-Индии, 
в Африке — в 1856 г. в Египте, в Австралии — в 1854 г. 

Уже в 1831 г. в Америке был основан паровозостроительный завод Болдвина, а в 
1832 г. на этом заводе был сделан первый паровоз с поворотной тележкой — важным 
и необходимым техническим элементом современного подвижного состава. 
Интересно отношение общества к появлению железных дорог. Оно не было 

однозначным. Говорили, что железные дороги не выгодны, так как уменьшают 
доходы государства от использования шоссе и почты. Некоторые врачи 
утверждали, что поездки по железной дороге вызовут тяжелые мозговые 
заболевания. Говорили даже, что коровы перестанут пастись, куры — нести яйца, что 
отравленный паровозом воздух будет убивать птиц и т. д. Но было и другое 
отношение... Генрих Гейне в 1843 г. писал о железной дороге: «...То же самое должны 
были переживать наши предки, когда была открыта Америка, когда изобретение 
пороха возвестило о себе первыми выстрелами, когда книгопечатание пустило в мир 
первые заглавные листы божественного слова. Железная дорога также является таким 
решающим событием, которое изменяет цвет и внешний вид жизни; начинается первая 
глава всемирной истории, и наше поколение должно гордиться тем, что оно живет в 
такое время»1. 

Развитие железнодорожной сети 

Железные дороги, зародившись в Англии, распространились по всему миру. Темп 
их роста вплоть до первой мировой войны был удивителен. Мировая 
железнодорожная сеть составляла, тыс. км: 

1836 г.— 2,4; 1876 г.— 295,0; 
1846 г.— 15,9; 1886 г.— 490,0; 
1856 г.—67,0; 1896 г.—705,0; 
1866 г.— 146,0; 1916 г.— 1145,3. 
Затем рост сети замедлился, а с середины 50-х годов нашего столетия общая 

протяженность сети железных дорог мира, тыс. км, начала уменьшаться: 1937 г.— 
1260,4; 1955 г.— 1295,3; 1985 г.— 1145,1. 

Развитие железных дорог происходило неравномерно в разных странах и в 
разных частях земного шара. 

' Г е й н е    Г. Лютеция.  Собрание сочинений. Т.  6.  М.:  Худож. лит-ра 1980. С. 
217—218. 
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Мы уже говорили о железнодорожной лихорадке, охватившей многие государства 
Европы и Америки. Первоначально железнодорожное строительство сосредоточилось 
в наиболее развитых странах — Великобритании, Франции, Германии, Соединенных 
Штатах Америки. В 60-х годах XIX века на эти четыре страны приходилось примерно 
90% всей железнодорожной сети мира и большая часть ее прироста. 

Всего до 1860 г. было построено примерно 100 тыс. км железных дорог, из них 
почти 50 тыс. в США, 16,8 тыс.— в Великобритании, 11,6 тыс.—в Германии и 9,5 тыс. 
км — во Франции. Из других стран, где в этот период разворачивалось 
железнодорожное строительство, следует отметить Бельгию, где до 1860 г. было 
построено 1,8 тыс. км железных дорог, что с учетом сравнительно небольшой 
территории страны следует считать значительным достижением, а также Испанию — 
1,9 тыс., Италию — 1,8 тыс., Австро-Венгрию — 4,5 тыс. км. В России в 1851 г. было 
завершено строительство важной для страны линии С.-Петербург — Москва длиной 
650 км. 

Уже тогда поражали темпы строительства железных дорог в США, где с 1850 по 
1860 г. было построено 34,8 тыс. км новых линий. 

В 60-х годах XIX века после отмены крепостного права значительно возросли 
объемы железнодорожного строительства в России — в десятилетие с 1860 по 1870 
г. она заняла второе место после США по вводу новых линий. В России интенсивный 
рост сети продолжался и далее, и лишь русско-турецкая война (1877—1879 гг.) 
несколько затормозила этот процесс. Но уже с 1892 г. строительство железных дорог 
возобновилось. Их протяженность за 10 лет увеличилась более чем на 20 тыс. км. 

Все более расширялось строительство железных дорог в Азии, Африке, Австралии. 
За десятилетие с 1860 по 1870 г. значительно возросла сеть железных дорог в 
Великобритании, Германии, Франции, Австро-Венгрии, Италии, Испании, Бельгии, 
Швеции. 

В 70—80-е годы XIX века объемы железнодорожного строительства в мире 
продолжали возрастать. Наибольшее увеличение наблюдается с 1880 по 1890 г.—
244,7 тыс. км. Следует отметить удивительное достижение — в США именно в это 
десятилетие было построено 117,7 тыс. км железных дорог, т. е. почти по 12 тыс. км в 
год. Ничего подобного не было в других странах. 

В 1880 г. наибольшую протяженность железных дорог в Европе имела Германия — 
33 838 км, за ней шла Великобритания — 28 854, затем Франция — 26 189, 
европейская часть России (с Финляндией) — 23 429 и Австро-Венгрия — 19 512 км. 

В десятилетие — с 1890 по 1900 г. темп прироста мировой сети снизился до 172,7 
тыс. км, но в следующее десятилетие он снова возрос до 239,8 тыс. км. В 1908 г. 
протяженность железных дорог Земного шара превысила 1 млн км. 

17 



В конце XIX — начале XX века темпы прироста длины железных дорог в Европе 
начинают постепенно снижаться — сказывается насыщение территорий многих 
стран железнодорожными линиями. Колониальные страны развернули строительство 
железных дорог в своих колониях, главным образом для вывоза из них сырья. 
Поэтому большинство железных дорог в колониях строились от мест добычи полезных 
ископаемых к морским портам. 
В период 1910—1916 гг. железнодорожная сеть Европы возросла на 24 764 км, в 

том числе Италия увеличила свою рельсовую сеть на 7,6%, Голландия — на 6,4, 
Германия — на 6,3, Австро-Венгрия — на 4,1, Франция — на 4,1, Бельгия — на 3,6, 
Англия — на 2,8, Испания — на 2,4%. Между тем Россия увеличила свою сеть на 
22,6%, а США — на 7,9%. 

Как росла сеть железных дорог в некоторых странах в период от начала 
строительства железных дорог до 1916 г., можно видеть из таблицы. 
К 1916 г. мировая железнодорожная сеть достигла 1145,3 тыс. км, в том числе в 

Европе — 297,2, Америке — 587,6, Азии— 175,9, Африке — 48,2, Австралии — 36,4 
тыс. км, что составило соответственно 31,4%; 51,2; 10,0; 4,2; 3,2%. 
О темпах развития мировой железнодорожной сети до 1916 г. по частям света 

можно судить по данным таблицы. Азия, Африка и Австралия значительно 
отставали в развитии сети от Европы и Америки. Это предопределило значительную 
неравномерность распределения сети железных дорог. 
Крупнейшими железнодорожными районами Северной Америки являлись 

большинство штатов США, Канада и Мексика, в Южной Америке — пшеничные 
районы Аргентины, кофейные районы Бразилии и побережье Чили с залежами 
селитры. Европа, за исключением северной и восточной частей, имела довольно 
густую железнодорожную сеть. В Азии важнейшими железнодорожными районами 
были Британская Ост-Индия и Япония. Средняя Азия и Китай имели лишь зачатки 
железнодорожной сети. В Африке строительство железных дорог велось наиболее 
активно в Английской Южной Африке, в Египте и во французских колониях — 
Алжире и Тунисе. В Австралии железные дороги имелись в районах, находящихся на 
морских побережьях; были железные дороги и в Новой Зеландии. 

Первая мировая война затормозила строительство железных дорог. Все же к 100-
летию с начала сооружения железных дорог, которое отмечалось в 1922 г., 
наблюдался рост сети во всех частях света. 
Таблица наглядно иллюстрирует, как изменялась протяженность сети железных 

дорог за 100 лет их существования по частям света и в целом на Земном шаре. 
Период между первой и второй мировыми войнами имеет ряд характерных 

особенностей. 
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Прирост протяженности, тыс. км, сети железных дорог     
разных стран по периодам         

Страна 

Длина 
сети 
на 
1840 
г., км 

1840— 
1850 
гг. 

1850— 
1860 
гг. 

1860— 
1870 
гг. 

1870— 
1880 
гг. 

1880-
1890 
гг. 

1890— 
1900 
гг. 

1900-
1910 
гг. 

1910-
1916 
гг. 

США 4534 10,0 34,8 35,8 65,6 117,7 42,7 77,1 30,6 
Германия 549 5,5 5,6 8,0 14,2 9,1 8,5 9,8 3,8 
Франция 497 2,6 6,4 8,4 8,3 10,7 5,9 6,6 2,04 
Австро-Венгрия 144 1,5 2,9 5,1 8,9 8,6 9,8 7,5 1,8 
Великобритания 1348 9,4 6,1 8,2 3,9 3,4 2,9 2,4 1,07 
эоссия 26 0,5 1,1 9,5 12,3 8,7 23,6 14,0 15,7 
Италия 8 0,4 1,4 4,3 2,6 4,2 2,9 1,2 1,3 
Испания  0,03 1,9 3,6 2,0 2,4 3,5 1,6 0,4 
Швеция   0,5 1,2 4,2 2,1 3,3 2,7 1,0 
Бельгия 336 0,5 0,9 1,3 1,1 1,1 1,1 2,2 0,3 
Голландия _  0,1 0,3 0,7 0,5 0,5 1,0 0,2 
 

Прирост протяженности, тыс. км, сети железных дорог    
частей света по периодам        

Часть света До 
1840 
г. 

1840 
1850 
гг. 

1850—
1860 
гг. 

I860—
1870 
гг. 

1870—
1880 
гг. 

1880—
1890 
гг. 

1890 
1900 
гг. 

1900— 
1910 
гг. 

1910-
1916гг. 

Европа 3,4 20,6 28,6 53,1 63,2 54,1 55,1 39,7 21,7 
Америка 5,6 10,3 38,9 39,2 81,5 156,8 70,7 124,2 60,4 
Азия   1,3 6,7 8,9 18,1 31,1 52,2 15,2 
Африка  — 0,6 1,3 2,9 4,7 10,7 16,7 11,3 
Австралия   0,4 1,4 6,1 11,0 5,1 7,0 5,4 
Всего на планете 9,0 30,9 69,8 101,7 162,7 244,7 172,7 239,8 114,0 
          

Изменение протяженности, тыс. км, сети железных дорог на Земном 
шаре почти за 100 лет их существования 
 

Часть света 1830 
г. 

1840 
г. 

1850 
г. 

1870 г. 1890 г. 1916 г. 1922 г. 

Европа 0,3 3,4 24,0 105,7 218,6 339,6 350,1 
Америка 0,1 5,6 15,9 94,0 332 3 587,6 592,4 
Азия — — — 8,0 39,5 133,5 148,1 
Африка  — — 1,9 9,5 48,2 49,5 
Австралия — — — 1,8 18,9 36,4 47,4 
Всего на планете 0,4 9,0 39,9 211,4 618,8 1145,3 1187,5 
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В ряде стран Европы наблюдается фактическая остановка развития 

железнодорожной сети. В Великобритании строительство новых железных дорог 
практически не велось. То же самое можно сказать о Чехословакии, Румынии и 
некоторых других странах. Однако это не относится ко всем странам Европы. В 
этот период сеть железных дорог Германии увеличилась примерно на 10 тыс. км. 

Почти на столько же возросла длина сети во Франции. В СССР сеть увеличилась 
почти на 30 тыс. км. В Бельгии длина сети возросла на 1,5 тыс., в Швеции — почти на 
3 тыс., в Испании — на 2 тыс. км. В Европе с 1913 по 1939 г. протяженность сети 
возросла на 89 тыс. км. 
На Американском континенте прирост сети составил примерно 50 тыс. км. Однако 

в США после первой мировой войны протяженность сети сократилась. В 1913 г. сеть 
США достигла максимальной длины — 402 тыс. км. К 1937 г. она составила 384 тыс. 
км. Аналогичная картина наблюдалась и в Мексике. В 1913 г. протяженность сети 
составляла 25,4, а в 1937 г.— 24,7 тыс. км. 

В других странах Американского континента продолжалось строительство 
железных дорог. В Канаде за рассматриваемый период протяженность сети возросла 
с 47,2 до 68,8 тыс. км, в Бразилии — с 23,5 до 34,1 тыс. км. Росла протяженность сети 
и в большинстве стран Азии, Африки и Австралии. 
К началу второй мировой войны примерно половина мировой железнодорожной сети 

приходилась на семь государств — США, СССР, Великобританию, Францию, 
Германию, Италию, Японию. В этих странах (кроме СССР и Италии) была достигнута 
очень высокая густота сети, во много раз превосходящая густоту сети стран Африки 
или Азии. В Европе наибольшую густоту железнодорожной сети имели 
Великобритания, Франция, Бельгия, Голландия, Дания, Германия, Чехословакия, 
Австрия, Швейцария. Менее развитая сеть была в СССР, Италии, Польше, 
Венгрии, Румынии, балканских и скандинавских странах. Железнодорожные линии 
сосредоточивались в промышленных районах. 

Что же представляла собой железнодорожная сеть в разных частях света перед 
второй мировой войной? 
Во Франции основные железные дороги соединяли Париж с угледобывающими 

районами Лилля и железорудными Лотарингии. Важное значение имели такие 
железнодорожные магистрали, как Париж—Кале, связавшая Францию с Англией, 
Париж — Дижон и далее в Италию, Париж — Бордо и далее в Испанию, Париж — 
Марсель, Париж —Лион. 
В Германии основные железнодорожные линии  соединили Берлин с Рейнской 

областью, Гамбургом, Мюнхеном, Дрезденом; в Чехословакии—Прагу с Пльзенем,  
Брно,  Моравской Ост-равой.  

 
 
 
 
 
 
20 

 
В Италии густая сеть железных дорог располагалась в северной промышленной 

части страны. 
В Великобритании основные железнодорожные направления протянулись от 

Лондона на Бирмингем, Глазго, Ливерпуль, Шеффилд, Лидс, Ньюкасл, Эдинбург, к 
угледобывающему району Южного Уэлса и в юго-западную Англию. 
Железнодорожная сеть Великобритании редеет в северном направлении, кроме района 
Глазго, где сконцентрировалась основная промышленность Шотландии. В 30-х годах 
протяженность сети Великобритании начала понемногу сокращаться: в 1933 г. она 
составила 32,6 тыс. км, в 1935 г.— 32,5, в 1937 г.— 32,3 тыс. км. 

Железнодорожная сеть СССР на 1 января 1938 г. по протяженности занимала 
второе место в мире и составляла 85,1 тыс. км. Основные железнодорожные линии 
меридионального направления связали Донбасс, Кавказ и Нижнее Поволжье с 
Москвой, Ленинградом и северными районами страны. В широтном направлении 
важная роль принадлежала железнодорожным линиям, идущим из Москвы, 
Ленинграда и Донбасса на Урал и в Среднюю Азию. Большое значение имела 
Транссибирская магистраль, связавшая районы Урала, Сибири и Дальнего Востока. 
Турксиб обеспечил кратчайший путь из Средней Азии в Сибирь и на Дальний 
Восток. Но густота сети СССР была невелика. 

В Азии железные дороги имелись далеко не во всех странах. В Китае основные 
линии находились в восточных провинциях. Сравнительно развитую, но слабо 
загруженную сеть железных дорог имела Турция. Иран в то время только начал 
железнодорожное строительство. Наибольшая в Азии протяженность 
железнодорожной сети была в Индии. Сравнительно большая сеть железных дорог 
была у Японии, в которой с 1929 по 1936 г. было построено 4,6 тыс. км железных 
дорог. Важнейшие линии Японии проходили по побережью острова Хонсю, 
соединяя между собой крупные города прибрежной полосы, а также порты с 
внутренними горными сельскохозяйственными районами. Остров Кюсю пересекла с 
севера на юг железная дорога Кагосима, предназначавшаяся для перевозок угольно-
металлургической продукции северного района острова и сельскохозяйственных 
грузов юга. На острове Хоккайдо железнодорожная сеть с 1921 по 1938 г. 
возросла втрое. Главная линия острова протянулась от порта Хакодате через Отару 
и Саппоро до Вакканай в проливе Лаперуза. Очень мало железных дорог было на 
острове Сикоку. 

В Африке довольно развитую железнодорожную сеть создал Южно-Африканский 
Союз (ЮАР). Железные дороги связали Южно-Африканский Союзе Родезией 
(Зимбабве), Конго (Заир), Юго-Западной Африкой (Намибия). Несколько 
железнодорожных линий имели Египет, Алжир, Тунис, Марокко (три последние 
были в то время французскими колониями). 
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На Американском континенте самая развитая сеть железных дорог принадлежала 

США. Железные дороги пересекли всю страну с севера на юг и с востока на запад. 
Наиболее густая сеть с мощными железнодорожными магистралями 
располагалась в северо-восточной промышленной части страны, где многочисленные 
железнодорожные линии связали Нью-Йорк с Чикаго, Пенсильванию и Огайо с 
побережьем Великих Озер, угледобывающий район Западной Вирджинии с 
побережьем Атлантического океана. Большая часть железнодорожных направлений 
протянулась в широтном направлении. 

Железнодорожная сеть западных районов США предназначалась для обеспечения 
промышленных центров сельскохозяйственной продукцией. Главное 
трансконтинентальное направление — Чикаго — Сан-Франциско, представлявшее 
обширную сеть железных дорог, также широтного направления. 
В отличие от северо-востока и запада железнодорожная сеть юга страны 

протянулась в меридиональном направлении. Основные железные дороги, идущие 
вдоль побережья Атлантического океана,— Атлантик-Кост Лайнс и Сиборд Эйр Лайн. 
Большое значение имела железная дорога Саусерн, главная магистраль которой 
соединила Вашингтон с Бирмингемом и Новым Орлеаном. 

На Севере США — три крупные магистрали: Чикаго — Милуоки — Сент-Пол энд 
Пасифик, Грот Норсерн и Норсерн Пасифик. Две последние соединили Дулут и Сент-
Пол с Сиэтлом и Портлендом. 
Многие железные дороги были построены параллельно друг другу и водным путям. 

Некоторые направления обслуживались двумя — восемью параллельными 
железнодорожными линиями разных компаний (Нью-Йорк — Чикаго — восемь 
параллельных линий). Поэтому уже после первой мировой войны сеть США 
сократилась. С 1920 по 1936 г. она уменьшилась на 18,3 тыс. км. 

Значительно меньше была развита железнодорожная сеть Канады, в основном 
сосредоточившаяся в восточной части страны, наиболее развитой и близкой к 
границе Соединенных Штатов Америки. 
В Мексике основные железнодорожные направления Эль-Пасо и Ларедо 

протянулись с севера на юг, примыкая к железнодорожной сети США. 
В Южной Америке железнодорожная сеть была очень невелика. Основная ее 

часть находилась в Бразилии, Аргентине и Чили и предназначалась для вывоза 
экспортных грузов к портам. 
Австралия и Новая Зеландия имели довольно развитые железнодорожные сети. 

Правда, в Австралии густота сети была неодинакова в разных районах страны. Более 
мощная сеть располагалась в юго-восточной части, тогда как в северной имелись лишь 
отдельные линии. 
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За годы второй мировой войны и после нее характер развития железнодорожной 

сети значительно изменился. В Европе наиболее пострадали железные дороги СССР, 
Германии, Польши, Великобритании, Франции, Италии, Бельгии, Румынии, 
Югославии. В Азии — железные дороги Бирмы и Японии. 

В большинстве развитых капиталистических стран не все железные дороги 
восстанавливались — железнодорожная сеть сокращалась. Причины — недогрузка 
транспорта вообще и сокращение темпов роста перевозок, более быстрое развитие 
автомобильного, трубопроводного и воздушного транспорта. Эти виды транспорта 
взяли на себя часть пассажирских и грузовых перевозок, например, в Соединенных 
Штатах Америки, транспорт которых не пострадал от военных действий. 

Вместе с тем в отдельных странах, не принимавших непосредственного участия в 
военных действиях, сеть железных дорог хотя и незначительно, но увеличилась. К 
числу таких стран принадлежали Испания, Турция, Южно-Африканский Союз 
(ЮАР), Канада, Мексика, Аргентина, Бразилия, Чили, Австралия. 

В Европе значительное сокращение железнодорожной сети произошло в 
Великобритании, Бельгии, Франции, ФРГ, Швеции, возросла сеть железных дорог в 
СССР. 

В Америке железнодорожная сеть стала меньше в основном из-за сокращения сети 
железных дорог США. Кроме того, несколько уменьшилась сеть Аргентины, 
Бразилии, Канады. 

Вместе с тем в странах Азии железнодорожная сеть постоянно наращивается, 
кроме Японии, где наблюдается некоторое сокращение протяженности железных 
дорог стандартной колеи. В то же время здесь развивается сеть высокоскоростных 
железных дорог. В Индии и некоторых странах Африки и Латинской Америки 
железные дороги продолжают строить. 

Есть страны, совсем не имеющие железных дорог. Это Исландия в Европе, Лаос, 
Йемен, Южный Йемен, Бутан, Кипр в Азии, Нигер, Чад, Центрально-Африканская 
Республика, Руанда, Бурунди в Африке, Гренландия в Америке. 

Попытаемся зафиксировать положение с развитием мировой сети железных дорог 
на момент подготовки этой книги. Общая длина мировой сети железных дорог в 1989 
г. составила 1234,9 тыс. км. В приложении 1 приведены некоторые показатели 
развития железных дорог разных стран. Рассчитана протяженность железных дорог, 
приходящаяся на 1000 км2 территорий и на 10 тыс. жителей. 

По густоте железнодорожной сети на первом месте в мире находится государство 
Сент-Кристофер (Сент-Китс и Невис), имеющее примерно 100 км железных дорог на 
территории площадью 261 км2 с населением 0,04 млн. чел. Наиболее густую сеть 
железных дорог имеют такие страны, как Бельгия — 131,2 и Швейцария— 121,1 км на 
1000 км2. 
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По протяженности сети, приходящейся на 10 тыс. чел., приоритет имеют железные 

дороги Новой Зеландии — 30,8, Канады — 25,9, Австралии — 24,3 км. Самая малая 
густота сети в Сингапуре — 0,16 км на 1000 км2 территории. В Непале на каждые 10 
тыс. чел. приходится 0,06 км железных дорог. 

В 90-х годах стабилизируется сокращение железнодорожной сети в 
высокоразвитых странах, а в странах с недостаточной сетью строительство железных 
дорог продолжается. 

ОТ ПАРОВОЙ ТЯГИ — К ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ 

Паровозы становятся все мощнее 

Бурный рост промышленности и торговли в конце XIX века повлек за собой столь 
же стремительное развитие всех отраслей железнодорожного транспорта. Возникла 
проблема увеличения провозной способности железных дорог, а вместе с ней 
необходимость повышения сиЛы тяги, мощности и топливной экономичности паровоза. 
Конструкция паровоза в основном сформировалась к 1900 г. и сохранилась до 
последних лет его постройки. Целесообразность увеличения мощности паровозов, 
особенно грузовых,  диктовалась также коммерческими  соображениями. 

К началу XX века стало очевидным, что затраты на перевозку грузов уменьшаются 
с увеличением массы поездов. Русский профессор Ю. В. Ломоносов еще в 1924 г. 
говорил, что особо поучителен пример американских дорог: они жгут в час почти 
вдвое больше угля, чем наши, но они раза в три сильнее наших и в результате, 
несмотря на дороговизну рабочих рук в Америке, себестоимость тонно-километра 
перевозимого груза там значительно ниже, чем у нас. 
Увеличение энергетической мощности локомотива целесообразно лишь при 

наличии возможности преобразования ее во внешнюю механическую работу, 
затрачиваемую на передвижение поездов, т. е. при обеспечении надежной реализации 
высоких значений силы тяги. Таким образом, назревшая необходимость возрастания 
мощности паровозов неизбежно влекла за собой увеличение числа спаренных 
(ведущих) осей, нагрузки на ось или того и другого вместе. До начала XX столетия 
господствующим типом грузовых паровозов в Европе были трехосные машины с 
осевой формулой 0-3-0*, в Америке — паровозы с четырьмя сцепными осями 1-4-1 
(типа «Микадо»), 

* Осевая  формула  характеризует тип локомотива:  первая  цифра — число   
передних   поддерживающих  осей;   вторая — число  движущих   (сцепных); третья — 
число задних поддерживающих осей.  

 

 

24 

 
В 20-е годы преобладающими типами грузовых паровозов в странах Европы 

стали паровозы 1-4-0, 1-5-0 при нагрузках на ось 20 т, германские железные дороги 
имели несколько танк-паровозов типа 1-5-1 с нагрузкой на ось 25 т для вождения 
тяжелых грузовых поездов. 

В Соединенных Штатах Америки и Канаде наибольшее распространение получили 
грузовые паровозы с пятью движущимися осями типов 1-5-0 (Декапод), 1-5-1 
(Санта-Фе), 1-5-2 (Техас) с нагрузкой на ось примерно 27 т; для дорог с более 
мощным верхним строением были построены паровозы с нагрузкой на ось до 35 т. 
С дальнейшим увеличением мощности грузовых паровозов в Европе и Америке стали 
создаваться паровозы с числом спаренных осей в жесткой раме более пяти. 
Впервые паровоз с шестью спаренными осями был построен в 1912 г. в Австрии; в 
1918 г. для Вюртемберских железных дорог был построен паровоз 1-6-0; в 1931 г. в 
Польше был создан паровоз 1-6-2 для горных участков Болгарии, сила тяги этого 
паровоза 270 кН. В 1926 г. для Тихоокеанской железной дороги был построен 
трехцилиндровый шестиосный паровоз 2-6-1 для работы на участках с крутыми и 
затяжными подъемами. Этот паровоз имел силу тяги 438 кН при мощности 3490 кВт 
(4750 л. с). Парк этих машин достиг 60 паровозов. 

На железных дорогах Советского Союза до создания в 1931 г. мощного паровоза 
ФД парк грузовых паровозов состоял в основном из паровозов 0-5-0 серии Э и 
паровозов 1-5-0 серии Е различных модификаций с расчетной силой тяги 181 —195 
кН (18,1 — 19,5 тс) и осевыми нагрузками 15,6—17,1 т. В 1934 г. был начат массовый 
выпуск паровоза 1-6-0 серии СО, созданного на базе паровоза Эм, имеющего 
расчетную силу тяги 199 кН при нагрузке на ось 17,5 т. 

В 1931 г. Луганский паровозостроительный завод начал выпуск грузовых 
паровозов серии ФД типа 1-5-1 с расчетной силой тяги 233 кН (3,3 тс). Это был 
самый мощный в Европе паровоз массового выпуска того времени с расчетной 
мощностью 1910 кВт (2600 л. с). В течение ограниченного времени реализовались 
мощности до 2130 кВт (2900 л. с). 

В 1935 г. на Ворошиловградском заводе был построен опытный грузовой паровоз 
типа 2-7-2. Это был единственный паровоз в мире с семью спаренными осями в 
жесткой раме. Его расчетная сила тяги составляла 280 кН (28,0 тс), развиваемая 
мощность — до 2940 кВт (4000 л. с). Паровоз практически не был использован в 
поездной работе из-за разрушительных воздействий столь сложного экипажа на 
верхнее строение пути. 

В послевоенный период паровозостроения в СССР были выпущены два серийных 
типа грузовых паровозов с пятью сцепными осями в жесткой раме с нагрузкой на 
ось 18 т: паровозы 1-5-0 серии Л и 1-5-1 серии ЛВ с расчетной силой тяги соответ- 
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ственно 221,5 и 231,5 кН. Условия эксплуатации и требования перевозочной работы 
позволяли обходиться паровозами, имеющими не более четырех-пяти 
спаренных осей в единой раме. 
Рост грузооборота железных дорог, прокладка трасс в горных условиях 

потребовали создания паровозов с большим числом осей. Опасаясь высоких 
боковых воздействий движущих осей на путь при многоосных жестких 
экипажах, паровозная техника пошла по пути создания мощных многоосных 
паровозов при экипаже сочлененного типа. Наибольшее распространение 
получил сочлененный паровоз типа «Маллет», впервые построенный в 1894 г. 
Известны также другие типы сочлененных паровозов, не получившие, однако, 
широкого распространения из-за своей сложности и высоких ремонтных 
расходов: паровозы Фер-ли, Гаратта, Гольве, Дю-Буске и др. Паровоз типа 
«Маллет» имел, как правило, две рамы: заднюю, жестко прикрепленную к 
котлу, и подвижную переднюю, соединенную с задней при помощи шкворня. 
Каждая рама располагалась на отдельной группе спаренных движущих осей 
(от двух до пяти), имевших свою паровую машину. Наибольшее 
распространение такие паровозы получили на железных дорогах США и 
Канады (впервые в 1904 г. на железных дорогах штатов Балтимор и Огайо). 
Американские сочлененные паровозы обеспечивали реализацию расчетной 

силы тяги 660 кН (паровоз типа 1-5+5-1). В 1915—1916 гг. в Соединенных Штатах 
Америки был создан тройной сочлененный грузовой паровоз (триплекс) 
«Маллет» с 12 сцепными осями типа I-4+4+4-I для железных дорог Эри и 
Вергинской. Третья группа ведущих осей этого паровоза с машиной 
располагалась под тендером. Расчетная сила тяги триплекса составляла 72,6 кН. 
Для увеличения мощности грузовых паровозов без изменения их размеров и 
существенного возрастания нагрузки на сцепные оси на американских 
паровозах применяли вспомогательный паровой двигатель — бустер (паро- 
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возы Лайма). Бустерный двигатель, как правило, располагался на задней 
(поддерживающей) тележке  паровоза и включался  в действие периодически: 
при трогании и разгоне тяжелого поезда, малых скоростях движения на 
подъемах. 
В России первые сочлененные грузовые паровозы нормальной колеи были 

построены Брянским и Путиловским заводами (по проекту завода Хеншеля в 
1898—1899 гг. для Московско-Казанской железной дороги. Паровозы типа 0-3+3-0 
получили серию 0. Позже, в 1903 г., такие паровозы были заказаны и для Сибирской 
железной дороги. Сила тяги паровоза 0 доходила до 140 кН, что приводило к 
разрывам винтовой упряжи первых вагонов поезда. В 1949 г. Коломенским 
паровозостроительным заводом им. В. В. Куйбышева был построен опытный 
образец сочлененного грузового паровоза П-34 типа 1-3+3-1 с расчетной силой тяги 
242 кН. Мощный паровоз П-34 с относительно невысокой осевой нагрузкой 
предназначался для широкого использования на линиях, имеющих верхнее 
строение пути, соответствующее техническому уровню предвоенных лет. В 1954 г. 
на том же заводе были построены два опытных сочлененных паровоза П-38 
типа «Маллет» 1-4 + 4-2. Расчетная сила тяги паровоза составляла 400 кН. Это был 
самый мощный советский паровоз. 

Увеличение энергетической мощности паровозов при ограничениях его 
сцепной массы и размеров требовало постоянного совершенствования 
экономических показателей котла и паровой машины, т. е. коэффициента 
полезного действия преобразования химической энергии топлива в 
механическую работу, а также оснащения паровозов вспомогательными 
устройствами, обеспечивающими качественное сжигание в паровозных топках 
все возрастающего (по мере увеличения мощности) количества топлива, 
использование тепла выхлопных газов и отработанного пара. Был 
осуществлен переход к высокоперегретому пару с температурой более 350 °С. Во 
всем мире, начиная с 1900 г., паро- 

 



 
возы оснащали в основном пароперегревателями жаротруб-ного типа. Повышение 
температуры перегрева пара до 400— 450 °С достигалось изменением соотношений 
площадей поверхностей элементов пароперегревателя и испаряющих поверхностей 
трубчатой части котла, а также изменением конструкции элементов перегревателя. 
Неоднократные попытки отказаться от жаротрубного типа пароперегревателя и 
заменить его другими конструкциями были неудачны. Определенный интерес 
представляла конструкция пароперегревателя поперечно-обтекаемого типа, 
созданного под руководством академика С. П. Сыро-мятникова. Пароперегреватель 
располагался последовательно в газовом потоке за испаряющей поверхностью 
нагрева котла. Котел такой . конструкции был установлен на паровозе ФДМ. 
В мировой практике паровозостроения до 1927 г. рабочее давление пара в котле, как 

правило, не превышало 1,7—1,8 МПа, причем на железных дорогах Соединенных 
Штатов Америки и Канады к 1927 г. парк паровозов с таким давлением был весьма 
значителен. В последующие годы стали создаваться паровозы с более высоким 
давлением: в 1931 г. заводом Хеншеля в Германии были построены два опытных 
четырехцилиндровых паровоза 1-5-0 с давлением пара 2,5 МПа при обычном котле 
«сте-фенсоновского» типа, т. е. со связевыми топками. Практика постройки и 
эксплуатации паровозов с повышенным котловым давлением (до 2,5 МПа) показала, что 
при давлении пара более 2,2—2,3 МПа следует использовать котлы особых 
конструкций. Наибольшее распространение на паровозах со средним давлением пара 
(до 6,0 МПа) получили котлы водотрубного типа. В 1927—1930 гг. в США были 
построены паровозы 1-4-0 с водотрубной топкой и котловым давлением 2,8—3,0 МПа, 
в Канаде — паровоз № 800 типа 1-5-2 с котловым давлением 6,0 МПа мощностью 2940 
кВт (4000 л. с). В Европе паровозы с использованием пара средних давлений 
применялись в Германии, Франции, Англии. В Швейцарии на заводе «Вентентур» в 
1927 г. был построен паровоз 1-3-1 с котловым давлением 6,0 МПа. При создании 
паровозов со средним котловым давлением в Европе и США наряду с водотрубными 
котлами типа «Бротан» использовались их разновидности, а также котлы Ярроу, 
Шмидта. Паровозы с высоким рабочим давлением пара (свыше 6,0 МПа) строились в 
единичных экземплярах как опытные образцы. Например, германский паровоз 
Шварцкопфа-Леффера (1929 г.) с давлением пара 12,0 МПа. Паровозы с высоким 
давлением оказались чрезвычайно сложны, дорогостоящи и ненадежны в 
эксплуатации. Котлы высокого давления не обладают достаточной аккумулирующей 
способностью и требуют двойного или тройного расширения пара, что сильно 
усложняет и утяжеляет паровую машину. 

К началу 40-х годов в мировом паровозостроении сложилась тенденция не превышать 
котловое давление пара 2,8—3,2 МПа при преимущественном применении давления 
до 2,0 МПа. 
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Еще с 1852 г. предпринимались попытки использования тепла выхлопного пара 

паровоза для подогрева питательной воды, например в Германии. Однако лишь в начале 
XX века в Соединенных Штатах Америки и Англии были созданы эксплуатационно 
надежные конструкции водоподогревателей, работающих по принципу смешения 
воды, подаваемой в котел с отработанным паром. Были созданы также 
водоподогреватели поверхностного типа, являющиеся по сути теплообменниками, в 
которых в качестве теплоносителей использовался отработанный пар или выхлопные 
газы. К водоподогревателям смешения могут быть также отнесены и инжекторы мятого 
пара — питательные приборы, в которых для подачи воды в котел использовалась 
энергия отработанного пара. Применение водоподогревателя на мощных советских 
паровозах серийного выпуска началось в конце 40-х годов, когда был создан водо 
подогреватель смешения Брянского завода. 

Мощность паровоза, которая может быть реализована достаточно продолжительное 
время при прочих равных условиях, непосредственно зависит от паропроизводительности 
котла, т. е. размеров испаряющей поверхности котла, количества и качества топлива, 
которое может быть эффективно сожжено в топке. Площадь колосниковых решеток и 
объем топок мощных паровозов, все время увеличиваясь, достигли предела 
возможности их отопления вручную, возникла насущная потребность в создании 
механического углеподатчика. Так, площадь колосниковой решетки сочлененных 
американских паровозов 1-4+4-1 и 1-4+4-2 достигла 7,7—16,9 м2. Первые попытки 
создания механического углеподатчика — стокера были предприняты в США в 1889 
г., но они оказались неудовлетворительными. Потребовались многолетний труд, 
обширные специальные опыты, эксплуатационные проверки углеподатчиков многих 
систем, пока было создано несколько типов, отвечающих требованиям эффективного 
сжигания угля в паровозной топке. В результате мощные паровозы стали оснащаться 
стокерами двух видов: с верхней и нижней подачей топлива. Паровозы с большой 
площадью колосниковой решетки оснащались также стокером «Дуплекс» — с 
двусторонней верхней подачей угля в топку. В Советском Союзе стокеры впервые 
были установлены на паровозах ФД и ИС; паровоз 2-7-2 Луганского завода, 
имевший площадь колосниковой решетки 12 м2, был оборудован стокером типа 
«Дуплекс». Тендеры некоторых мощных американских паровозов оснащались пушером 
— механическим устройством, продвигающим уголь к транспортеру стокера от 
задней части угольного бункера. Пушер также использовался для рыхления 
смерзшегося угля. 

Успехи применения пылеугольного отопления в стационарной энергетике вызвали 
интерес к этому виду отопления на па- 
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ровозах. Факельное сжигание угольной пыли, устойчиво обеспечивающее повышенный 
коэффициент полезного действия (к. п. д.) паровоза, явилось чрезвычайно важным 
резервом увеличения его мощности и экономичности при ограниченном объеме топки. 
Попытка применения пылеугольного отопления на паровозе впервые была сделана в 
США в 1900 г., в 1914 г. был передан в опытную эксплуатацию первый паровоз с 
пылеугольным отоплением. В последующие годы инженеры-теплотехники ряда стран 
неоднократно возвращались к этой проблеме. 

Наиболее существенные работы в этой отрасли проводились в США и Бразилии в 
1917—1929 гг., в Германии — в 1923— 1930 гг., затем в ГДР в послевоенные годы. В 
Советском Союзе вопросами пылеугольного отопления занимались в 1920—1925 гг. и 
в 1930—1934 гг. Был создан паровоз серии ФД с пылеугольным отоплением. В 1950—
1956 гг. устройствами пылеугольного отопления были оборудованы четыре серийных 
типа паровоза советских железных дорог. Правда, все эти работы как в нашей стране, 
так и за рубежом не выходили за пределы опытных, поисковых. В процессе этих работ 
и создавались варианты конструкций паровозов с пылеприготовлением на паровозе и 
стационарным, испытывались различные принципы образования пыле-воздушной смеси 
для факела, исследовалось применение углей различных физико-химических качеств. В 
ряде случаев строились опытные партии паровозов, как это было в Бразилии, Германии. 
Но необходимая эксплуатационная надежность работы пылеугольных паровозов не 
была достигнута. Сгорание массы угля в потоке факела при высоких температурах, 
происходящее не только в топочном пространстве, но и в трубчатой части котла, 
приводило к заносу расплавленными частичками шлака задней решетки топки и 
жаровых труб, что резко ухудшало процесс сгорания топлива. Причем при 
использовании пыли из малозольных углей с высокой температурой плавления шлака 
время непрерывной форсированной работы котла значительно возрастает, но неизбежно 
имеет место процесс шлакообразования на трубчатой части котла. 

В последние десятилетия мирового паровозостроения неоднократно поднимался 
вопрос о возможных пределах мощности паровозов, что было вызвано наличием 
конкуренции других видов локомотивной тяги и требованиями непрерывного 
увеличения пропускной способности дорог. Приведенный анализ и расчеты с учетом 
реальных возможностей существующих конструкций и теплотехнических качеств 
паровозов показали, что для европейских и американских дорог границей мощности 
является 5900—6600 кВт (8000—9000 л. с), что обусловлено предельными размерами 
котла. Таким образом, переход на прогрессивные виды тяги — тепловозную и 
электрическую, происшедший в конце 50-х — начале 60-х годов, был продиктован не 
пределом мощностных возможностей паровоза, а значитель- 
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ным преимуществом новых видов тяги перед паровой по энергетической экономичности, 
среднесуточной производительности, а также сокращением числа работающих в 
локомотивном хозяйстве, улучшением условий труда. 

Однако в ряде стран (Индия, КНР, Аргентина, Бразилия, ЮАР и др.) еще 
достаточно широко используется паровая тяга. Как правило, паровозы работают на 
полигонах массовых перевозок угля, где угольное топливо дешево. В КНР, Аргентине, 
ЮАР паровозы строят с использованием новейших достижений в области 
теплотехники и машиностроения: газогенераторных устройств для более полного 
сгорания топлива, модернизированных котлов, паровой машины, комплексного 
перехода на подшипники качения, что повышает топливную экономичность и 
мощность. В 1984 г. в Аргентине был построен усовершенствованный паровоз типа 2-
4-2, развивающий мощность 3300 кВт. 

По мнению специалистов, коэффициент полезного действия современного паровоза 
может быть поднят до 15%. При этих условиях затраты на эксплуатацию таких 
паровозов, по данным расчетов, существенно ниже затрат на тепловозную тягу. 
Именно такие соображения явились основой предложений по возобновлению постройки 
паровозов, оснащенных новейшим оборудованием фирм Великобритании и США. 

В 1980 г. фирмой «Америкен Коул Энтерпрайз» (АСЕ) по поручению фирм 
«Берлингтон Нортен» и «Чесси Систем Рейл-роуд» (США) был разработан проект 
усовершенствованного паровоза АСЕ 3000 с колесной формулой 2-4-1, мощностью 
2210 кВт (3000 л. с), максимальная мощность 2930 кВт (3980 л. с). Нагрузка от 
сцепной оси паровоза на рельсы составляет 27,2 т, котловое давление 2,1 МПа; паровоз 
оборудован четырехцилиндровой паровой компаунд-машиной (две пары противоположно 
расположенных взаимно независимых цилиндров), что обеспечивает оптимальное 
динамическое воздействие экипажа на путь. Работа парораспределительного механизма 
контролируется микропроцессорным устройством, учитывающим мгновенное изменение 
потребляемой мощности и условий сцепления колес с рельсами. Микропроцессор также 
регулирует подачу угля в топочную часть, представляющую собой двухступенчатую 
систему сжигания угля, а затем — регенерируемых летучих газов. Отработавший пар 
конденсируется в вакуумном охлаждении. Паровоз оснащен системами утилизации 
тепла отходящих газов, которое используется для подогрева питательной воды и 
воздуха, подаваемого в топку. Решены вопросы экипировки паровоза водой и топливом, 
удаления шлака и изгари; пробег паровоза без заправки водой составляет 1600 км, без 
заправки топливом — 800 км. 
Отдельные технические новшества паровоза АСЕ 3000 проверялись в эксплуатации 

на паровозах ЮАР. В 1982 г. компанией «АСЕ» были построены два опытных 
образца паровоза. 
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Фирма «Нейшнл Стим Проподжн» (США) предполагает создание паровоза с 

использованием атмосферной конденсации, водотрубной конструкции котла с 
давлением пара 7,03 МПа и пароэлектрической камеры сгорания угля, работающей на 
псев-досжиженных двухслойных пластах топлива. Расширение пара будет происходить 
в 16-цилиндровой паровой машине с межсту-ненчатым подогревом, энергия к 
движущим колесам должна поступать посредством электрической передачи переменно-
постоянного тока. Над паровозами нового поколения уже нет шлейфа дыма и пара. 

Двигатель внутреннего сгорания приходит на железную 
дорогу 

Почти столетие на железных дорогах единственным типом локомотива был 
стефенсоновский паровоз. В конце XIX века появились двигатели внутреннего 
сгорания. Сначала они были газовыми. Вагон-газоход, курсировавший на Дрезденской 
городской железной дороге в 1892 г., можно считать первым тепловозом. Мощность 
его двигателя составляла 7,35 кВт (10 л. с). Делались попытки использования 
бензиновых двигателей на небольших узкоколейных маневровых тепловозах для 
внутризаводского транспорта. 

В 1892 г. Рудольф Дизель взял патент, а в 1897 г. представил вариант двигателя 
внутреннего сгорания, который был назван его именем. Первый дизель имел 
мощность 14,7 кВт (20 л. с), его коэффициент полезного действия превышал 
коэффициент полезного действия паровых машин и не зависел от размеров двигателя. 
Очень экономичный, компактный, удобный и простой по устройству дизель быстро 
получил широкое распространение, в том числе и на транспорте. Правда, железные 
дороги начали использовать дизель позже других видов транспорта. В 1912 г. на линии 
Винтертур—Ромаспорн в Швейцарии были проведены испытания первого тепловоза 
мощностью 705 кВт (960 л. с), созданного Дизелем и Клозэ. В 1913 г. в Германии на 
линии Берлин — Мансфельд попытались использовать этот локомотив для движения 
пассажирского поезда. Но оказалось, что он не пригоден для поездной работы, так 
как развивал большую мощность лишь при больших скоростях, а при трогании с 
места и на подъемах мощности не хватало. Выяснилось, что двигатель внутреннего 
сгорания без специальной передачи между ним и движущими колесами не может 
обеспечить необходимые тяговые качества локомотива, диктуемые разнообразными 
факторами работы железной дороги — профилем пути, скоростью движения, массой 
поезда, погодными условиями и др. Предлагались, проектировались и создавались 
тепловозы с механической, электрической, гидравлической, газовой и дру- 
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гими типами передач. В годы первой мировой войны фирмой «Крош» (Франция) были 
построены узкоколейные тепловозы мощностью 88 кВт (120 л. с.) с электрической 
передачей, а заводом Балдвина (США) — с механической передачей автомобильного 
типа. Шведский узкоколейный тепловоз мощностью (88 кВт) с электрической 
передачей был построен в 1922 г. В 1924 г. в Ленинграде был создан магистральный 
тепловоз ГЭ1 (ЩЭЛ1) системы Я. М. Гаккеля мощностью 735 кВт (1000 л. с.) с 
электрической передачей. В ноябре 1924 г. тепловоз вышел на железнодорожную 
магистраль и в январе 1925 г. прибыл в Москву. Одновременно в Москве появился 
тепловоз с электрической передачей ЭЭЛ2 мощностью 880 кВт (1200 л. с), 
построенный в Германии по проекту русских инженеров, так же как и тепловоз с 
механической передачей ЭМХ3, поступивший в эксплуатацию на сеть советских 
железных дорог в 1927 г. 
В 1930 г. в Дании на тепловозную тягу была переведена четвертая часть всей сети. 

На железных дорогах США в 1936 г. было 185 тепловозов средней мощностью 400 
кВт (540 л. с). Первоначально здесь строились маневровые. тепловозы мощностью 220 
кВт (300 л. с). В 1940 г. появились первые много-секциониые грузовые и 
универсальные (для грузовой и пассажирской службы) локомотивы. Мощность секции 
с одним дизелем составляла 990 кВт (1350 л. с), ас двумя — 1470 кВт. 
До второй мировой войны на заводах СССР, кроме тепловоза ЩЭЛ1, были построены 

единичные экземпляры тепловозов ОЭЛ6, ОЭЛ7, ОЭЛ10, ВМ, ЭЭЛ9 и несколько десятков 
тепловозов серии Ээл. Тепловозная тяга впервые была введена на бывшей Ашхабадской 
железной дороге на протяжении более 700 км. 
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Широкое внедрение тепловозной тяги началось после окончания второй мировой 

войны. В СССР один за другим с небольшим интервалом появляются тепловозы ТЭ1 
мощностью 735 кВт (1000 л. с.) и двухсекционный тепловоз ТЭ2 мощностью 1470 кВт 
(2000 л. с). В 1953 г. был построен первый тепловоз ТЭЗ мощностью в двух секциях 
2940 кВт (4000 л. с), а с 1956 г. начато его серийное производство. К этому периоду 
относится начало бурного развития отечественного тепловозостроения. 
Локомотивостроительные заводы Харькова, Луганска, Коломны, Ленинграда, 
Брянска, Людинова, Мурома за 4—5 лет разработали десятки типов различных 
тепловозов и построили 15 образцов опытных локомотивов. Среди них 
магистральные и маневровые тепловозы с электрической передачей ТЭ10, ТЭ50, 
ТЭ10Л, ТЭП60, ТЭ40, ТЭМ1 и с гидравлической передачей ТГМ2, ТГМЗ, ТП00, 
ТП02, ТП05, ТГ106, ТГП60. Одновременно росла протяженность линий, 
обслуживаемых тепловозами. В 1950 г. она составляла примерно 3 тыс. км, в 1960 г.— 
18 тыс., в 1970 г.—76 тыс. км. Наибольшая протяженность тепловозного полигона 
достигла в 1979 г. примерно 100 тыс. км. В последующие годы наиболее напряженные 
тепловозные направления переводились на электровозную тягу и протяженность 
тепловозного полигона начала несколько сокращаться. 
В настоящее время тепловозы практически полностью заменили   паровозы   на   

маневрах   и   выполняют   примерно   40% 
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грузооборота сети. Предусматривается создание грузовых тепловозов секционной 
мощностью 4410 кВт (6000 л. с). Опытные образцы таких локомотивов проходят 
наладочные и заводские испытания. Это восьмиосный тепловоз ТЭ136 с дизелем Д49 и 
девятиосный тепловоз ТЭ126. Пассажирское движение обслуживают главным образом 
шестиосные тепловозы ТЭП60 мощностью 2200 кВт (3000 л. с.) с конструкционной 
скоростью 160 км/ч. Начато серийное производство тепловоза ТЭП70 мощностью 2940 
кВт (4000 л. с.) с передачей переменно-постоянного тока и дополнительным 
реостатным тормозом. В перспективе намечен серийный выпуск пассажирского 
двухсекционного 12-осного тепловоза мощностью 3675 кВт (5000 л. с.) в секции с 
оборудованием для электрического отопления пассажирских поездов и восьмиосного 
тепловоза ТЭП80 мощностью 4410 кВт (6000 л. с). 

В 1956 г. большинство дорог США полностью перешло на тепловозную тягу. 
Значительна доля тепловозов в работе железных дорог Великобритании, Испании, 

Португалии, Финляндии и некоторых других стран. Менее 10% грузовых перевозок 
железных дорог выполняют тепловозы в Австрии, Швеции, Италии, примерно 15% — 
в ФРГ и Франции. В этих странах значительное развитие получила электрификация 
железных дорог. В Швейцарии железные дороги  практически  полностью 
электрифицированы. 
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По мере замены паровозной тяги тепловозной рост числа тепловозов сопровождался 
увеличением их секционной мощности и совершенствованием конструкции, что 
обеспечивало снижение эксплуатационных затрат. Английские исследователи показали, 
что при одинаковой мощности затраты на топливо и текущий ремонт односекционных 
тепловозов составляют соответственно 70 и 95% аналогичных затрат двухсекционных 
теп- . ловозов, а их стоимость на 20% меньше. Парк тепловозов Британских железных 
дорог в начале 70-х годов отличался такой многосерийностью, что была принята 
специальная программа значительного сокращения их типов. 

В настоящее время большинство магистральных тепловозов европейских стран 
имеют электрическую тяговую передачу, лишь в ФРГ широкое распространение 
получила гидравлическая передача. В маневровых тепловозах в основном применяют 
гидравлическую передачу. На железных дорогах ФРГ используют главным образом 
унифицированные (для грузовых и пассажирских перевозок) четырехосные тепловозы 
мощностью 1400— 2000 кВт (1900—2700 л. с). На сети Национального общества 
французских железных дорог во всех видах движения наибольшее распространение 
получили четырехосные тепловозы серии В В 67000 мощностью 1750 кВт (2400 л. с.) 
с двумя мономоторными тележками. По мнению некоторых французских 
специалистов, мономоторные тележки позволяют эффективно использовать сцепление, 
обеспечивают низкие эксплуатационные расходы, пробег без капитального ремонта 
более 2 млн. км, значительно снижают динамическое воздействие на путь. В США 
примерно 70% парка тепловозов имеют секционную мощность 2200—2650 кВт 
(3000—3600 л. с). Локомотивостроительаые фирмы работают над повышением 
экономичности, тяговых и сцепных качеств и надежности тепловозов. Основные 
современные тенденции развития — рост секционной мощности и расчетной скорости, 
повышение эксплуатационных качеств и условий труда локомотивных бригад. 
Подготовленные к массовому производству 6- и 4-осные тепловозы серии 60 имеют 
мощность 2940 кВт. 

В СССР в грузовом и пассажирском движении наибольшее распространение 
получили тепловозы с электрической передачей. Грузовой тепловоз ТЭЗ имеет 
электрическую передачу постоянного тока, двухтактный дизель 2Д100 мощностью 
1470 кВТ (2000 л. с). Тепловозы 2ТЭ10Л, серийное производство которых было 
начато в 1965 г., также имеют электрическую передачу постоянного тока. 
Двухтактный дизель I ОД 100 с газотурбинным наддувом и промежуточным 
охлаждением наддувочного воздуха имеет мощность 2200 кВт (3000 л. с). В 
последующие годы выпускались модификации тепловозов типа ТЭ10 с индексами Л, 
В, М, С. Первые тепловозы 2ТЭ116 с электрической передачей   пере мен но-по стоя 
иного  тока  и   четырехтактным  дизелем 
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Д49 мощностью 2250 кВт (3060 л. с.) в секции были выпущены в 1971 г. С 1988 г. 
началось их серийное изготовление. Первые тепловозы 2ТЭ121 с электрической 
передачей переменно-постоянного тока с дизелем типа Д49 мощностью 2940 кВт (4000 
л. с.) были построены в 1979 г. 
Подвергались существенной переработке конструкции водяной и масляной систем 

охлаждения тепловозных дизелей, системы охлаждения электрических машин, 
вспомогательное оборудование и другие агрегаты и узлы тепловозов. Дальнейший 
процесс тепловозостроения предусматривает создание тепловозов секционной 
мощностью 4415 кВт (6000 л. с). 

Непрерывно растущие требования повышения массы поездов и скоростей их 
движения определяют потребность создания все более мощных локомотивов. Уже 
сейчас необходимы автономные локомотивы секционной мощностью .6000—7350 кВт 
(8000—10 000 л. с). Не менее важной задачей является перевод автономных 
локомотивов на альтернативные виды топлива, например газ. Эти проблемы успешно 
решаются при применении в локомотивостроении газотурбинных двигателей. 
Созданы и эксплуатируются газотурбовозы — автономные локомотивы, у которых 
газовая турбина — основной силовой двигатель. 
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Первый газотурбовоз N1101 мощностью 1610 кВт (2200 л. с), созданный 
швейцарской фирмой «Броун — Бовери» в 1941 г., находился в опытной эксплуатации 
в течение ряда лет. Затем фирма в 1949 г. построила для британских железных дорог 
второй газотурбовоз N18000 мощностью 1840 кВт (2500 л. с). 

В 1950 г. английская фирма «Метрополитен-Виккерс» создала газотурбовоз N18100 
мощностью 2200 кВт (4000 л. с). Эти газотурбовозы имели электрическую передачу, их 
к. п. д. не превышал 14%. 

Значительно позже (в 1961 г.) в Великобритании фирмой «Инглиш Электрик» был 
создан газотурбовоз с непосредственной механической передачей тягового усилия на 
ведущие колеса. Коэффициент полезного действия этого локомотива при номинальном 
режиме работы турбины достигал 20%. 
В США первый газотурбовоз N50 мощностью 3500 кВт (4800 л. с.) был построен в 

1948 г. фирмами «Дженерал Электрик» и «Алко». В последующие годы по заказу 
дороги Юнион Пасифик этими фирмами были построены еще 25 таких локомотивов, а 
затем—партия двухсекционных газотурбовозов мощностью 7865 кВт (10 700 л. с). Эти 
газотурбовозы на участке Консил-Блуффс — Огден возили поезда массой  10—12 тыс. 
т. 

В 1950 г. фирма «Вестингауз» (США) построила опытный газотурбовоз с двумя 
силовыми установками суммарной мощностью 2940 кВт (4000 л. с). 
В 1957—1959 гг. в ЧССР были построены два опытных газотурбовоза мощностью 

2350 кВт (3200 л. с.) с механической передачей. В СССР первый локомотив с 
газотурбинным двигателем П-01 мощностью 2570 кВт (3500 л. с.) был построен в 
1959 г. Коломенским тепловозостроительным заводом. Этот газотурбовоз для 
опытной эксплуатации был направлен в депо Кочетовка Юго-Восточной железной 
дороги, где он работал до 1965 г. 

Как известно, масса энергоустановок в высокоскоростных пассажирских поездах 
приобретает решающую роль в энергетике и экономике перевозок. Применение на 
высокоскоростном пассажирском транспорте автономной тяги газотурбинных 
двигателей решает эту сложнейшую проблему. При этом также решается не менее 
важная задача сосредоточения мощной силовой установки на одном экипаже при 
обеспечении допустимых для высоких скоростей движения осевых нагрузок на рельсы. 
Вот почему при решении проблемы высокоскоростного пассажирского движения в 
США, Великобритании, Франции, Канаде и Японии очень большое внимание 
уделялось созданию турбопоездов — автономных моторвагонных поездов с газовыми 
турбинами в качестве первичных двигателей. 

Созданные в 1967 г. корпорацией «Юнайтед Эйркрафт» в США и ее филиалом в 
Канаде трехвагонные турбопоезда во время испытаний достигали конструкционной 
скорости 257 км/ч. 
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Эти поезда длительное время эксплуатировались на линии между Нью-Йорком и 
Бостоном. Канадские семивагонные поезда эксплуатировались на линии Монреаль — 
Торонто. 

В 1967 г. на участке Ле Ман — Шато дю Луар, а затем на линии Париж — Шербур 
(Франция) при испытании двухвагон-ного турбопоезда была достигнута скорость 236 
км/ч. Положительные результаты работы первого турбопоезда позволили французским 
дорогам в 1968 г. дать заказ на изготовление 10 четырехвагонных турбопоездов типа 
ETG- С 1970 г. все 10 турбопоездов поступили в эксплуатацию на линии Париж — 
Шербур. Турбопоезда RTG французской постройки успешно работают в скоростном 
пассажирском сообщении на железных дорогах Франции, Египта, Ирана и США. 
В конце 60-х — начале 70-х годов разрабатывались проекты высокоскоростных 

турбопоездов в Великобритании (конструкторское бюро завода в Дерби), в ФРГ (на 
базе дизель-поезда TEE). В 1964—1970 гг. в СССР был построен макетный 
турбопоезд с электрической передачей переменно-постоянного тока. При его создании 
использован ряд принципиально новых оригинальных решений. Испытания поезда 
показали работоспособность схем и систем, гибкость управления силовыми 
установками. 
Наступивший в начале 70-х годов энергетический кризис и резкое подорожание всех 

видов нефтепродуктов привели к тому, что работы в области газотурбинных 
локомотивов повсеместно были прекращены. Вместе с тем в последующие годы 
экономичность создаваемых транспортных газовых турбин возрастала и в настоящее 
время приблизилась к 32—34%, т. е. достаточно близка к к. п. д. современных дизелей. 
Характеристика термодинамического цикла газовой турбины имеет реальные 
предпосылки для дальнейшего повышения их топливной экономичности. Следует 
также отметить, что газотурбинный двигатель по массе, размерам, принципу работы, 
надежности и внешним характеристикам имеет значительные преимущества перед 
двигателем внутреннего сгорания в качестве локомотивной энергетической установки. 
Возможно, что газотурбинный двигатель в ближайшем будущем вновь найдет 
применение на железнодорожном транспорте. 

Электровозы — современный вид тяги 

Днем рождения электрической тяги принято считать 31 мая 1879 г., когда на 
промышленной выставке в Берлине демонстрировалась первая электрическая 
железная дорога длиной 300 м, построенная Вернером Сименсом. Электровоз, 
напоминавший современный электрокар, приводился в движение электродвигателем 
мощностью 9,6 кВт (13 л. с). Электрический ток напря- 
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жением 160 В 
передавался к двигателю 
по отдельному 
контактному рельсу, 
обратным проводом 
служили рельсы, по 
которым двигался поезд 
— три миниатюрных 
вагончика     со 
скоростью 
7 км/ч, скамейки 

вмещали 18 пассажиров. 
В том же 1879 г. была пущена внутризаводская линия электрической железной 

дороги протяженностью примерно 2 км на текстильной фабрике Дюшен-Фурье в г. 
Брейль во Франции. 
8 1880 г. в России Ф. А. Пироцкому удалось электрическим током привести в 
движение большой тяжелый вагон, вмещавший 40 пассажиров. 16 мая 1881 г. было 
открыто пассажирское движение на первой городской электрической железной дороге 
Берлин — Лихтерфельд. 

Рельсы этой дороги были уложены на эстакаде. Несколько позже электрическая 
железная дорога Эльберфельд — Бремен соединила ряд промышленных пунктов 
Германии. 
 

Как видим, первоначально электрическая тяга применялась на городских трамвайных 
линиях и промышленных предприятиях, особенно на рудниках и в угольных копях. Но 
очень скоро оказалось, что она выгодна на перевальных и тоннельных участках железных 
дорог, а также в пригородном движении. В 1895 г. в США были электрифицированы 
тоннель в Балтиморе и тоннельные подходы к Нью-Йорку. Для этих линий построены 
электровозы мощностью 185 кВТ (50 км/ч). 

 



 
 

После первой мировой войны на путь электрификации железных дорог 
вступают многие страны. Электрическая тяга начинает вводиться на 
магистральных линиях с большой плотностью движения. В Германии 
электрифицируют линии Гамбург — Альтон, Лейпциг — Галле — Магдебург, горную 
дорогу в Силе-зии, альпийские дороги в Австрии. Электрифицирует северные 
дороги Италия. Приступают к электрификации Франция, Швейцария. В Африке 
появляется электрифицированная железная дорога в Конго. В России проекты 
электрификации железных дорог имелись еще до первой мировой войны. Уже 
начали электрификацию линии С.-Петербург — Ораниенбаум, но война помешала ее 
завершить. И только в 1926 г. было открыто движение электропоездов между Баку 
и нефтепромыслом Сабунчи. 16 августа 1932 г. вступил в строй первый 
магистральный электрифицированный участок Хашури — Зестафони, проходящий 
через Сурамский перевал на Кавказе. В этом же году в СССР был построен  
первый  отечественный  электровоз  серии  Сс .  Уже  к 1935 г. в СССР было 
электрифицировано 1907 км путей и находилось в эксплуатации 84 электровоза. 

В настоящее время общая протяженность электрических железных дорог во 
всем мире достигла 200 тыс. км, что составляет примерно 20% общей их длины. Это, 
как правило, наиболее грузонапряженные линии, горные участки с крутыми 
подъемами и многочисленными кривыми участками пути, пригородные узлы 
больших городов с интенсивным движением электропоездов. 
Техника электрических железных дорог за время их существования изменилась 
коренным образом, сохранился только принцип действия. Применяется привод 
осей локомотива от электрических тяговых двигателей, которые используют 
энергию электростанций. Эта энергия подводится от электростанций к 
железной дороге по высоковольтным линиям электропередачи, а к 
электроподвижному составу — по контактной сети. Обратной цепью служат рельсы 
и земля. 
Применяются три различные системы электрической тяги — постоянного тока, 

переменного тока пониженной частоты и переменного тока стандартной 
промышленной частоты 50 Гц. В первой половине текущего столетия до второй 
мировой войны применялись две первые системы, третья получила признание в 
50— 60-х годах,  когда  нача- 

 

 

лось интенсивное развитие преобразовательной техники и систем управления 
приводами. В системе постоянного тока к токоприемникам электроподвижного 
состава подводится ток напряжением 3000 В (в некоторых странах 1500 В и 
ниже). Такой ток обеспечивают тяговые подстанции, на которых переменный ток 
высокого напряжения общепромышленных энергосистем понижается до 
нужного значения и выпрямляется мощными полупроводниковыми 
выпрямителями. 

 



Достоинством системы постоянного тока в то время была возможность применения 
коллекторных двигателей постоянного тока, обладающих превосходными тяговыми и 
эксплуатационными свойствами. А к числу ее недостатков относится сравнительно 
низкое значение напряжения в контактной сети, ограниченное допустимым значением 
напряжения двигателей. По этой причине по контактным проводам передаются 
значительные токи, вызывая потери энергии и затрудняя процесс токосъема в 
контакте между проводом и токоприемником. Интенсификация железнодорожных 
перевозок, увеличение массы поездов привели на некоторых участках постоянного тока к 
трудностям питания электровозов из-за необходимости увеличения площади 
поперечного сечения проводов контактной сети (подвешивание второго усиливающего 
контактного провода) и обеспечения эффективности токосъема. 

Все же система постоянного, тока получила широкое распространение во многих 
странах, более половины всех электрических линий работают по такой системе. 
Задача системы тягового электроснабжения — обеспечить эффективную работу 

электроподвижного состава с 'минимальными потерями энергии и при возможно 
меньших затратах на сооружение и обслуживание тяговых подстанций, контактной 
сети, линий электропередачи и т. д. 
Стремлением поднять напряжение в контактной сети и исключить из системы 

электрического питания процесс выпрямления тока объясняется применение и 
развитие в ряде стран Европы (ФРГ, Швейцария, Норвегия, Швеция, Австрия) 
системы переменного тока напряжением 15 000 В, имеющую пониженную частоту 
162/з Гц. В этой системе на электровозах используют однофазные коллекторные 
двигатели, имеющие худшие показатели, чем двигатели постоянного тока. Эти 
двигатели не могут работать на общепромышленной частоте 50 Гц, поэтому 
приходится применять пониженную частоту. Для выработки электрического тока такой 
частоты потребовалось построить специальные «железнодорожные» электростанции, не 
связанные с общепромышленными энергосистемами. Линии электропередачи в этой 
системе однофазные, на подстанциях осуществляется только понижение напряжения 
трансформаторами. В отличие от подстанций постоянного тока в этом случае не нужны 
преобразователи переменного тока в постоянный, в качестве которых применялись 
ненадежные в эксплуатации, громоздкие и неэкономичные ртутные выпрямители. Но 
простота конструкции электровозов постоянного тока имела решающее значение, что 
определило ее более широкое использование. Это и обусловило распространение 
системы постоянного тока на железных дорогах СССР в первые годы 
электрификации. Для работы на таких линиях промышленностью поставлялись 
шестиосные электровозы серии Сс  (для железных дорог с горным профилем)  и 
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ВЛ19 (для равнинных дорог). В пригородном движении использовались моторвагонные 
поезда серии С, состоявшие из одного моторного и двух прицепных вагонов. 
В первые послевоенные годы во многих странах была возобновлена интенсивная 

электрификация железных дорог. В СССР возобновилось производство электровозов 
постоянного тока серии ВЛ22. Для пригородного движения были разработаны новые 
моторвагонные поезда Ср, способные работать при напряжении 1500 и 3000 В. 
В 50-е годы был создан более мощный восьмиосный электровоз постоянного тока 

ВЛ8, а затем — ВЛ10 и ВЛ11. В это же время в СССР и Франции были начаты работы по 
созданию новой более экономичной системы электрической тяги переменного тока 
промышленной частоты 50 Гц с напряжением в тяговой сети 25 000 В. В этой системе 
тяговые подстанции, как и в системе постоянного тока, питаются от 
общепромышленных высоковольтных трехфазных сетей. Но на них нет выпрямителей. 
Трехфазное напряжение переменного тока линий электропередачи преобразуется 
трансформаторами в однофазное напряжение контактной сети 25 000 В, а ток 
выпрямляется непосредственно на электроподвижном составе. Легкие, компактные и 
безопасные для персонала полупроводниковые выпрямители, которые пришли на 
смену ртутным, обеспечили приоритет этой системы. Во всем мире электрификация 
железных дорог развивается по системе переменного тока промышленной частоты. 

Для новых линий, электрифицированных на переменном токе частотой 50 Гц, 
напряжением 25 кВ, были созданы шестиосные электровозы ВЛ60 с ртутными 
выпрямителями и коллекторными двигателями, а затем восьмиосные с 
полупроводниковыми выпрямителями ВЛ80 и ВЛвО". Электровозы ВЛ60 также были 
переоборудованы на полупроводниковые преобразователи и получили обозначение серии 
ВЛ60к. 
Там где стыкуются две системы тяги, применяют электровозы и электропоезда, 

способные работать по обеим системам, или сооружают специальные станции 
стыкования, на которых напряжение в контактной сети переключается с одной 
системы на другую в нужной последовательности. 
На железных дорогах СНГ в основном применяют станции стыкования, но в 

небольшом количестве имеются и двухсис-темные электровозы — ВЛ82 и ВЛ82М. 
Научно-техническая революция в полной мере отразилась на конструкции 

электровозов и электропоездов. Новый электроподвижной состав по сравнению с тем, 
который выпускали еще 20—30 лет назад, сильно изменился конструктивно и 
внешне. Увеличилось число осей у локомотивов. В кабинах управления предусмотрено 
кондиционирование воздуха, имеются холодильники для продуктов и т. д. Труд 
машинистов в значительной мере автоматизирован. Но наиболее существенные 
изменения произо- 
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шли в механическом и особенно в электрическом оборудовании. Созданы восьмиосные 
ВЛ80р и 12-осные ВЛ85 электровозы переменного тока, отличающиеся высокими 
тяговыми и тормозными характеристиками благодаря плавному регулированию силы 
тяги и скорости, автоматическому управлению и высоким энергетическим 
характеристикам. Начат выпуск 12-осных электровозов постоянного тока. 

Тиристорные, или так называемые импульсные, регуляторы успешно заменяют 
устаревшую систему ступенчатого реостатного регулирования. Во многих странах 
полностью перешли на выпуск электроподвижного состава постоянного тока с тиристор-
ными преобразователями. 
Последние годы в связи с развитием полупроводниковой преобразовательной техники 

коллекторные двигатели все чаще заменяют двигателями переменного тока, 
асинхронными и синхронными. Тяговые двигатели переменного тока имеют те же 
размеры, что и двигатели постоянного тока, но обладают большей мощностью (1200 
кВт и более против 850—900 кВт). Они надежнее, долговечней, дешевле в 
изготовлении и требуют меньше затрат на обслуживание. 

В СССР еще в 1970 г. был построен первый в мире восьми-осный электровоз 
переменного тока ВЛ80В-661 с бесколлекторными вентильными (синхронными) 
тяговыми двигателями мощностью примерно 1200 кВт. В 1976 г. были построены еще 
три электровоза этой системы — два (ВЛ80В) с индивидуальными тяговыми 
двигателями и один (ВЛ83) с общим для каждых двух колесных пар вентильным 
двигателем двойной мощности. 

В 1965 г. в СССР совместно с финской электротехнической фирмой был построен 
12-осный электровоз с асинхронными тяговыми двигателями. 
На современных электровозах широко применяют автоматизацию управления и 

оптимизацию режимов с помощью микропроцессорной техники. Внедряется бортовое и 
стационарное диагностирование оборудования. Совершенствуется аппаратура защиты от 
токов короткого замыкания и перенапряжений. Используют новые, более прочные и 
легкие материалы. 
Для увеличения силы тяги все электровозы, как правило, оборудуют системой, 

позволяющей соединять два или три локомотива и управлять этим сцепом из одной 
кабины. Применяют также устройство, обеспечивающее ведение (управляя по радио из 
передней кабины головного электровоза) состава из двух и более сцепленных друг с 
другом поездов. 
Электропоезда первоначально предназначались только для пригородного 

пассажирского движения. В отличие от дальних пассажирских и грузовых составов все 
вагоны электропоездов (моторные, прицепные, головные) составляют единое целое и в 
эксплуатации не расцепляются. Для электропоездов, имеющих частые остановки с 
последующим разгоном, важным показателем 
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является ускорение движения. В зависимости от соотношения числа моторных и 
прицепных вагонов в составе и мощности тяговых двигателей электропоезда развивают 
ускорение от 0,5 до 1,0 м/с2. 
Достижения электровозостроения наиболее яркое воплощение нашли в 

высокоскоростных пассажирских электропоездах, предназначенных для работы на 
специализированных линиях. Эти поезда способны развивать скорость 300—350 км/ч 
и более. Они гарантируют высокий комфорт и безопасность движения. Эти поезда 
успешно конкурируют с авиацией (поездки на расстояния 500—1000 км), поскольку с 
учетом поездки в аэропорт, процесса посадки и высадки пассажиров затраты времени 
на путешествие становятся соизмеримыми. Важно также, что по расходу энергии 
железнодорожный транспорт существенно экономичнее воздушного. 

Японские высокоскоростные электропоезда «Синкансен» состоят только из 
моторных вагонов. Подобные поезда во Франции, ФРГ и Италии имеют прицепные и 
специальные тяговые вагоны типа локомотивов. Тяговые вагоны располагаются по 
концам состава, оборудуются мощными тяговыми двигателями с электрической 
аппаратурой внутри кузова. Эти вагоны имеют одну кабину управления и одинаковые с 
прицепными вагонами конструктивные формы. 
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Локомотивное хозяйство 

Начало развития локомотивного хозяйства связано с постройкой первых железных 
дорог. Например, в России основы организации тягового хозяйства и эксплуатации 
локомотивов на железных дорогах были заложены в 1851 г., то есть с открытием для 
общего пользования Николаевской (ныне Октябрьская) железной дороги. 
Дорога от С.-Петербурга до Москвы была разделена на восемь тяговых участков 

(тяговых плеч). За длину каждого участка было принято расстояние между «большими 
локомотивными стоянками», которые впоследствии были переименованы в «главные», 
или «коренные», депо, сейчас это — основные депо. К депо для ремонта и 
обслуживания были приписаны грузовые и пассажирские паровозы. 

В промежутках между «большими локомотивными стоянками» располагались «малые 
стоянки», где находились резервные паровозы на случай порчи локомотивов у 
проходящих поездов. 
Первые тяговые плечи для грузового движения имели протяжение примерно 80 км, а 

для пассажирского — 160 км. Таким образом, половина основных грузовых депо 
являлась одновременно и пассажирскими. Из девяти организованных основных депо 
четыре предназначались только для грузовых паровозов, а пять — для смешанного 
обслуживания, то есть для пассажирских и грузовых паровозов. К основному депо 
было приписано 16—20 паровозов. 
На территории каждого основного депо было построено круглое локомотивное 

здание на 20 стойл для стоянки и ремонта паровозов. 
В средней части под куполом размещался круг для поворота паровозов. Часть наиболее 
крупных депо имели прямоугольную пристройку для «большого» ремонта паровозов. 
На территории депо располагались водонапорное здание и топливный склад. Техническое 
оснащение малых депо было несложным: прямоугольный сарай на четыре паровоза, 
деповские пути, водокачка и дровяной склад. 
Капитальный ремонт паровозов и вагонов выполнялся в главных мастерских, 
имевшихся почти на каждой дороге. На некоторых дорогах главные мастерские, помимо 
ремонта, выполняли и постройку нового подвижного состава. В таком виде система 
организации тягового хозяйства в основном сохранилась до начала первой мировой 
войны. 

 

 

При развитии железных дорог длину тяговых плеч увеличили. К началу 80-х годов 
прошлого столетия она возросла для грузовых паровозов до 120 км и более, доходя на 
отдельных дорогах до 260 км. Для сравнения скажем, что на германских и австрийских 
железных дорогах было принято делать тяговые участки приблизительно 140 км. В 
случаях очень значительных уклонов или исключительных условий движения тяговые 
участки бывали гораздо меньше. Так, например, на Земмерингском участке железной 
дороги из Вены в Триест с подъемами 0,025 (25 м высоты на 1 км длины) смена 
паровозов происходила после пробега 35 км; на этом участке употреблялись особо 
тяжелые восьми-колесные паровозы. 

Кроме основных и оборотных депо, на перегонах между ними устраивали резервные 
паровозные сараи, обыкновенно на одно или два стойла каждый, с небольшим теплым 
помещением для дежурной паровозной прислуги. Паровозные сараи делали 
прямоугольными, круглыми (ротонды) и дугообразными. Из прямоугольных сараев 
паровозы имели выход по стрелкам или с использованием передвижных тележек; из 
круглых — с помощью поворотных кругов, помещаемых в центре здания; из сараев, 
выполненных по дуге,— с помощью стрелок или кругов. Каждая форма паровозных 
сараев имела свои преимущества и неудобства. 

В экономическом отношении самыми выгодными были промежуточные сараи с 
выходом паровозов по стрелкам. 
С увеличением размеров паровозов изменились также типы и размеры паровозных 

зданий. Например, круглые депо с длиной стойл 15 м, построенные на Николаевской, 
Петербурго-Варшавской и Харьково-Николаевской железных дорогах не получили 
дальнейшего распространения и уступили место полукруглым и прямоугольным 
зданиям. Первое полукруглое здание было построено на станции Санкт-Петербург 
Петергофской железной дороги  в  1858 г. Однако до середины 70-х годов 
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XIX века прямоугольный тип паровозных зданий являлся основным. Одним из 
недостатков этих удобных и светлых зданий были сильные сквозняки. 
В 80-х годах XIX века широкое распространение получили здания веерного типа с 

радиусом от 47 до 75 м с центральным поворотным кругом и отдельными пристройками 
для мастерских. Правда, их появление повлияло на строительство прямоугольных 
зданий размерами от трех до шести путей в ширину, которое продолжалось до 1910 г. 
В 1910 г. начали строить веерные здания без поворотного круга, который был 

существенным недостатком зданий этого типа, так как мощность ввода и вывода 
локомотивов зависит от технического состояния поворотного круга. 
Дальнейшим развитием типов локомотивных зданий, сочетавших в себе 

преимущества веерных и прямоугольных, явились здания ступенчатого типа 
(кремальерные депо). Первое такое здание было построено по проекту русского 
инженера Г. Красина в 1903 г. на Рязано-Уральской железной дороге. Несомненные 
преимущества этого типа здания обеспечили ему в последующие годы наибольшее 
распространение. 
При каждом депо были оборудованы малые мастерские для выполнения 

преимущественно мелкого ремонта подвижного состава, приписанного или временно 
находящегося в данном депо; более же значительный ремонт паровозов и вагонов в 
мастерских при депо выполняли ограниченно в соответствии с имеющимися 
механическими средствами и свободной рабочей силой. Для значительного ремонта 
подвижного состава, а также других механических работ на каждой дороге были 
устроены одна или несколько больших мастерских. 

Введение новых видов тяги вызвало необходимость переустройства паровозных депо. 
Например, в Маркетте и Гибсоне (США)  
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все виды текущего ремонта тепловозов сосредоточили в веерных зданиях паровозных 
депо после их реконструкции, которая потребовала гораздо меньших расходов, чем 
постройка новых депо. 
Интересен пример переустройства паровозного депо в тепловозное в Меканиксвилле 

(штат Нью-Йорк, США). Для эффективного выполнения текущего и тяжелых видов 
ремонта тепловозов его оборудовали мостовыми кранами, сделали достаточной длины 
смотровые канавы, пониженный пол между путями, высокие рабочие платформы (на 
уровне пола локомотива), устройства для регенерирования масел, устройства для 
снабжения тепловозов топливом, смазочным и другими материалами. 

Во многих странах крупные виды ремонта, как правило, выполняют в мастерских, 
оставляя для депо мелкие ремонтные работы, связанные с текущим обслуживанием 
локомотивов. 

В СССР с начала 60-х годов была развернута реконструкция тепловозных депо в 
связи с широким внедрением электрической тяги переменного тока и появлением 
двухсекционных электровозов постоянного тока. Реконструкцию осуществляли, как 
правило, перестраивая специализированные цеха прямоугольной формы. 

В современных локомотивных депо, как и в ремонтных мастерских, широко 
используют ЭВМ для обеспечения информацией лиц, принимающих решения, а также 
для диагностирования тягового подвижного состава. В Японии на высокоскоростных 
поездах с помощью ЭВМ автоматически проверяются работоспособность и 
характеристики всего оборудования. При неблагоприятных результатах испытаний 
информация о неисправностях посылается на индикаторную панель в кабине 
машиниста. Эта панель используется для диагностирования работы также и при 
ремонте. В мастерской имеется специальная информационная система для указания 
местоположения любого высокоскоростного состава в целом и каждого его вагона, а 
также прохождения ими технических операций на территории мастерской завода. 

Вычислительную технику используют для подбора колесных пар с учетом 
максимально возможных отклонений диаметров колес после ремонта. В ЭВМ 
вводятся данные о номере оси, диаметре колеса и толщине гребня каждой колесной 
пары, поступившей в ремонт. Автоматически выдаются данные о диаметре отверстия в 
ступице колеса и диаметре подступичной части оси (от электрического микрометра), 
на основе которых выполняются расчет экономичной обточки колес, расчет 
оптимальных допусков на запрессовку, обеспечивается выполнение режима запрессовки, 
обработка колес по наружному диаметру и подбор колесных пар под вагоны. 

В Италии при текущем ремонте подвижного состава широко используют 
автоматическое диагностирование, в частности конт- 
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ролируется температура обмоток якорей и дополнительных полюсов (температура 
рассчитывается на микропроцессоре по результатам измерений сопротивлений 
обмоток). Имеется система управления опросом состояния всех бортовых устройств, 
основанная на решении задач с приоритетами. Функционирует математическая модель 
определения оптимальных ремонтных циклов для изнашиваемых деталей тягового 
подвижного состава при известных функциях интенсивности постепенных отказов. 
В ФРГ благодаря наличию бортового диагностирования на высокоскоростном 

подвижном составе и диагностических стендов на ремонтных предприятиях исключен 
дорогостоящий периодический контроль отыскания неисправности. При помощи 
функциональной клавиатуры для ремонтного персонала на экран дисплея выводится 
информация о давлении в главном и воздушном резервуарах, напряжении и токе 
аккумуляторной батареи, состоянии системы освещения, климатической установки и 
др. Если какое-либо оборудование неисправно, на экране дисплея автоматически 
появляется сигнал неисправности. Нажатием клавиши получают информацию о 
характере неисправностей и частоте ее возникновения (частота поступает из 
ретроспективного запоминающего устройства). 
В локомотивных депо стран бывшего СССР функционируют автоматизированные 

рабочие места нарядчиков локомотивных бригад и операторов центров оперативно-
технического учета работы депо. Разрабатывается комплекс автоматизированных 
рабочих мест оперативно-диспетчерского персонала в депо, соединенных в локальную 
сеть и имеющих связь со станциями и с дорожным информационным центром. На 
локомотиворемонт-ных заводах работают автоматизированные системы управления, 
обеспечивающие ритмичность ремонтного производства. 

ПАССАЖИРСКИЕ И ГРУЗОВЫЕ ВАГОНЫ 

Пассажирские вагоны — надежность, удобство, комфорт 

В первое время существования железных дорог не было такого понятия, как 
пассажирский вагон. Для перевозки пассажиров по железной дороге использовали 
обычные экипажи и кареты, которые ставили на железнодорожные платформы или 
прямо на рельсы. Первые пассажирские вагоны очертаниями очень напоминали 
кареты или старые почтовые дилижансы. Многие вагоны не имели окон и крыш или 
окна были, но не застекленные. На линии Лейпциг — Дрезден пассажирам предлагали 
даже приобретать маски для защиты лица от ветра и паровозных искр. Вагоны не 
отапливались, в них не было освещения, удобных сидений. Пассажиры страдали от 
тряски и шума. 
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В Европе до 70-х годов прошлого века широко использовались вагоны 
английского типа. Они делились поперечными стенками на три отделения по шесть 
мест в каждом отделении. Багаж пассажиров помещался на крыше вагона. 
Английская система предусматривала также деление вагонов на классы. Наиболее 
удобными были вагоны первого класса. В вагонах второго класса окна заменяли узкие 
отверстия в стенках, вагоны третьего класса имели более низкие потолки. 

Пассажирские вагоны железных дорог США не разделялись на отделения, а были 
проходными и вмещали по 60—70 пассажиров. По мере развития железнодорожного 
сообщения пассажирские вагоны совершенствовались. В первую очередь было 
обращено внимание на уменьшение качки и тряски, для чего рессоры стали делать 
более упругими. Для снижения уровня шума полы и стены вагонов стали делать с 
внутренним наполнителем. 

Для освещения использовали свечи или масло, а затем керосиновые лампы. Позднее 
было введено газовое освещение, появились ацетиленовые светильники, вытесненные 
затем электричеством. Ввод электрического освещения сопровождался трудностями. 
Электрическое освещение считалось слишком дорогим из-за  необходимости  
установки  в  каждом отделении  вагона 

 



 
 

аккумуляторной батареи. Кроме того, первые 
электрические лампы не выдерживали вагонной 
тряски. Однако эти вопросы были успешно 
решены. 

Постепенно улучшилась и система отопления 
вагонов. Сначала ввели печное отопление. 
Использовавшиеся для этого металлические 
печки накалялись так же быстро, как и 
остывали. 

В ряде стран с более мягким климатом 
пользовались грелками для ног. Это были 
длинные металлические ящики, наполненные 
горячей водой или песком. Грелки наполняли на 
станциях. На вагон требовалось 10—15 
грелок. Значительным шагом вперед было 
появление парового отопления, которое сразу 
получило признание благодаря пожарной 
безопасности и легкости обслуживания. 

В 1836 г. на Пенсильванской железной 
дороге в США появились прототипы спальных 
вагонов. В них были устроены трехъярусные 
полки, а пассажирам выдавались соломенные 
матрасы. Постельное белье и подушки не 
предусматривались. 

В 1867 г. на заводах Пульмана (США) 
были построены вагоны, в которых имелись 
мягкие сиденья. На ночь они превращались в 
спальные места. Спальные места   
располагались   вдоль 

 

вагона и разделялись устанавливаемыми на ночь поперечными мягкими стенками. 
Верхние полки на ночь спускались с потолка на цепях. Такие вагоны курсировали в 
Америке, а в 1873 г. появились в Европе, но в несколько измененном виде, а именно 
с двух- или четырехместными купе, в которых верхнее спальное место получалось при 
подъеме стенки дивана. 

В 1872 г. на заводах Пульмана начали строить вагоны-столовые и вагоны-
рестораны. Иногда к поездам прицепляли смотровые салон-вагоны, позволявшие 
пассажирам любоваться пейзажем из открытых окон или расположившись в креслах 
на открытой задней площадке. Некоторые салон-вагоны, предназначенные для богатых 
пассажиров, оборудовали роскошной мебелью, коврами, музыкальными 
инструментами. 
Конструкции и оборудование современных пассажирских вагонов создают комфорт и 
удобства для проезда пассажиров при надежном обеспечении безопасности движения. 
Внешний вид и интерьер вагона учитывают требования технической эстетики. Кузова 
пассажирских вагонов представляют собой цельнометаллическую цельнонесущую 
конструкцию. Стремление снизить массу вагона, устранить коррозию кузова, повысить 
его надежность заставляет искать новые материалы и соответствую: щие им 
конструктивные формы. В мировом вагоностроении все шире используются 
алюминиевые сплавы, нержавеющая сталь, пластмассы. 

Современные средства электронной автоматики позволяют достаточно точно 
поддерживать заданную температуру в вагоне (20±2) °С. Однако одинаковые 
температурные условия, даже оптимальные по медицинским требованиям, не могут 
удовлетворить часть пассажиров, так как самочувствие, физическое состояние и 
соответственно требования к температурным условиям у людей неодинаковы. В этом 
отношении лучшие условия 
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создаются в вагонах, где имеется индивидуальное регулирование температуры 
воздуха по купе или даже по отдельным местам пассажиров. 
Техническое оснащение пассажирского вагона зависит от классности вагона, 

дальности перевозок, климатических зон, на которые рассчитан вагон. 
Предусматривается использование систем вентиляции, отопления, охлаждения и др. 
Все потребители электрической энергии в пассажирских вагонах работают, как 
правило, на постоянном или выпрямленном токе. Во время стоянок и при движении с 
небольшими скоростями (менее 40 км/ч) электроснабжение осуществляется от 
аккумуляторной батареи, т. е. постоянным током. 
 
Напряжение в пассажирских вагонах без кондиционирования воздуха на железных 
дорогах СНГ 50 В, а на железных дорогах других стран — 36 и 25 В. В вагонах с 
кондиционированием воздуха напряжение выше — 110-140 В. 
В большинстве стран в пассажирских поездах используют централизованное 
электроснабжение от локомотива. Благодаря развитию электроники теперь появилась 
возможность преобразования напряжения высоковольтной магистрали, по которой 
осуществляется электроснабжение устройств отопления, до напряжения, необходимого 
для освещения, вентиляции и кондиционирования. Такая система централизованного 

 

 
электроснабжения распространилась в Европе, Японии, в том числе там, где железные 
дороги электрифицированы по разным системам тока. 
В последнее время все большую актуальность приобретает проблема приспособления 

пассажирских вагонов к перевозке инвалидов. Предусматривают различные устройства, 
предназначенные для облегчения поездки этой Категории пассажиров. 
На дорогах Великобритании, Германии,'Италии, Норвегии, Франции в вагонах 

предусмотрены: места для установки колясок, санузлы, рассчитанные на пользование 
пассажирами в колясках, широкие раздвижные двери, открывающиеся при нажатии 
кнопки. Для безопасности быстрой посадки и высадки пассажиров в инвалидных 
колясках применяются специальные подъемные устройства. 

Поскольку проблема размещения инвалидов в колясках в общем салоне актуальна 
для многих стран, в рамках Международного союза железных дорог (МСЖД) 
разработаны единые требования к вагонам, эксплуатация которых будет возможна в 
международном сообщении. 

Грузовые вагоны 

На железных дорогах мира находится в обращении более 5 млн. грузовых 
вагонов. Конструкция современного грузового вагона создавалась в течение 
длительного периода. 

Совершенствование грузовых вагонов происходило по нескольким направлениям. 
Среди них — повышение грузоподъем- 
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ности, приспособление конструкций вагонов к перевозкам различных видов грузов, 
включая создание лучших условий для погрузочно-разгрузочных работ, оснащение 
вагонов средствами механизации и автоматизации. 
Организаторы железнодорожных перевозок обратили внимание на 

закономерность: чем больше груза можно перевезти в одном вагоне, тем 
экономичнее перевозка. Поскольку масса груза, перевозимого в одном вагоне, зависит 
от допустимой нагрузки одной оси на рельс, числа осей вагона и массы тары, усилия 
создателей грузовых вагонов были направлены на решение проблем, связанных с 
этими факторами. 

В начальный период существования железных дорог допустимая нагрузка на рельсы 
от оси вагона составляла 70—80 кН. Первые грузовые вагоны подобно гужевым 
повозкам были двухосными и имели грузоподъемность 8—10 т при массе тары вагона 
б—7 т. 
Уже в 40-х годах прошлого века начали выпускать четырехосные вагоны. 

Наибольшее распространение они получили в США. В остальных странах их 
внедрение шло медленнее. 
В России первые серийные грузовые вагоны начали выпускать в 1846 г. Они были 

четырехосными на двух двухосных тележках. Однако, из-за того что рама и кузов 
вагонов были деревянными и это снижало их грузоподъемность, было решено перейти на 
бестележечные двухосные вагоны, подобные западноевропейским. И только в 1965 г. 
двухосные вагоны были исключены из обращения на железных дорогах СССР. 
Четырехосные вагоны имеют значительное преимущество по сравнению с 

двухосными. У них меньше коэффициент тары (отношение массы тары к его 
грузоподъемности), потому что такие элементы вагона, как сцепные устройства и 
тормоза, имеют одинаковую массу независимо от числа осей. При одинаковой массе 
перевозимого груза длина поезда из четырехосных вагонов в 1,6—1,7 раза меньше, 
чем из двухосных. Это снижает требование к длине станционных путей. 
Четырехосные тележки с меньшим сопротивлением проходят кривые участки пути. 

Сопротивление движению поезда из таких вагонов также снижается благодаря меньшему 
числу междувагонных промежутков. Все это приводит к уменьшению расхода топлива. 
Можно назвать много других преимуществ четырехосных вагонов, например, 
сокращение времени на расформирование и формирование поездов, взвешивание 
вагонов, оформление документов и т. д. 

Были попытки создания трехосных вагонов, но эти вагоны не получили 
распространения. 

Постоянно проводимые работы по усилению железнодорожного пути позволили к 
началу XX века усилить дополнительную нагрузку на ось до 17, а к 40-м годам до 20 
т. Грузоподъемность четырехосного вагона при массе тары 20—22 т возросла до 60 т. 
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После второй мировой войны работа по повышению дополнительной нагрузки на ось 
продолжалась. В СССР она была доведена к концу 80-х годов до 25 т, в США — до 
30—40 т на ось. 
Постоянно велась работа по повышению числа вагонных осей. В Германии в период 
перед первой мировой войной имелись вагоны на двух трехосных тележках 
грузоподъемностью до 63 т. В СССР шестиосные вагоны были созданы в 1955 г. 
Однако они не получили распространения в основном из-за сложности конструкции 
трехосной тележки. В 1969 г. были созданы вось-миосные цистерна и полувагон 
грузоподъемностью по 120—130 т. Общая масса такого вагона примерно 180 т. 
Цистерна такой грузоподъемности вмещает столько бензина, что его достаточно для 
заправки 4 тыс. легковых автомобилей. Наибольшая грузоподъемность вагонов 
достигнута в США: средняя грузоподъемность одного вагона приближается к 80 т, в 
бывшем СССР — примерно 65 т. 

Для снижения массы тары вагонов используют как конструктивные решения, так и 
новые, более легкие материалы. Все большее применение находят алюминиевые 
сплавы. В США и ряде стран Западной Европы обращаются вагоны для перевозки 
угля, зерна, нефтепродуктов, масса тары которых снижена на 4—5 т за счет 
использования подобных сплавов. Алюминиевые сплавы находят применение и в 
вагонах, строящихся в нашей стране. 

Создаются вагоны, у которых некоторые детали делают из стекловолокна. 
Первые грузовые вагоны были универсальными. Для грузов, боящихся атмосферных 

осадков, предназначались крытые вагоны, для других грузов — платформы. Однако 
быстро выявились преимущества вагонов, специализированных для перевозки 
отдельных грузов. Процесс насыщения вагонного парка специализированным 
подвижным составом продолжается в течение всего периода существования железных 
дорог. Эта тенденция сохранится и в перспективе. Специализированный вагон 
позволяет вместить больше груза. Например, для перевозки автомобилей созданы 
двухъярусные платформы, вмещающие значительно больше автомобилей, чем 
обычный вагон. Для легких, но объемных грузов созданы вагоны с увеличенным 
объемом кузовов. 

Например, объем котла цистерны для перевозки бензина намного больше, чем 
цистерны для перевозки сырой нефти. 
Другое важное преимущество специализированных вагонов — дополнительные 

удобства для эффективного выполнения погрузки и выгрузки вагонов. Например, 
саморазгружающиеся вагоны для перевозки угля с открывающимися боковыми 
стенками кузова позволяют разгрузить 60—70 т угля примерно за 1 мин. 
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Специализированные вагоны обеспечивают большую сохранность грузов. Для 

ценных хрупких грузов, которые боятся резких ударов, созданы вагоны с мощными 
амортизирующими устройствами (например, подвижная хребтовая балка), которые 
гасят удары, неизбежно возникающие при движении поезда и маневровых 
передвижениях на станциях. 
Несмотря на дополнительные порожние пробеги специализированных вагонов, эти и 

ряд других преимуществ обеспечивают их эффективную эксплуатацию. 

 

 
 
Для перевозки угля и других сыпучих грузов в 50-х годах прошлого века начали 

строить полувагоны, представляющие собой платформы с наращенными бортами и 
торцовыми стенками. Позднее для сыпучих грузов стали использовать вагоны-хопперы 
с опрокидывающимися кузовами, а также специальные полувагоны, приспособленные 
для выгрузки на опрокидывающих устройствах. 

Большое число специализированных вагонов было создано для  наливных  грузов,   
поскольку  число   видов  таких  грузов 

 



 
 
постоянно росло. Сначала это была сырая 
нефть, потом прибавились многочисленные 
продукты ее переработки, различные 
химические грузы. В специализированных 
цистернах перевозится много пищевых 
продуктов — молоко, живая рыба, 
растительное масло, спирт. 
Можно назвать более 100 типов 

специализированных вагонов. Это, например, 
крытые вагоны для перевозки живности, 
полувагоны для горячих окатышей, вагоны для 
перевозки контейнеров, рефрижераторные (в 
том числе и вагоны-термосы), вагоны для 
перевозки сажи, длинномерных рельсов и' леса, 
цистерны для вязких жидкостей с 
обогревательными устройствами, и т. д. 

Особый вид подвижного состава для 
перевозки особо тяжелых грузов представляют транспортеры. Это 8-, 12- и 16-осные 
вагоны, позволяющие перевозить грузы массой до 250 т. Существуют и такие гиганты, 
как 32-осный транспортер грузоподъемностью 500 т. Масса его тары 211 т, а 
максимальная длина 64 м. Этот транспортер состоит из двух секций, каждую из 
которых можно эксплуатировать как 16-осный транспортер. 

Доля специализированных вагонов в ряде стран достигает 80—90% вагонного 
парка. 
Еще одно направление совершенствования грузовых вагонов — развитие 

отдельных элементов его конструкции, которое облегчает выполнение различных 
операций при следовании вагонов в составе поезда и маневровой работы на станциях,— 
совершенствование сцепных устройств, тормозов, приспособлений для погрузочно-
выгрузочных работ, ходовых частей и кузова. Наиболее важным этапом был переход к 
автотормозам, автосцепке и роликовым подшипникам. 

 

От ручного торможения к автоматическим тормозам, от винтовой стяжки 
— к автосцепке 

В определенном смысле железнодорожный тормоз старше самого 
железнодорожного транспорта, хотя, конечно, намного моложе безрельсовых колесных 
экипажей. Дело в том, что необходимость специальных устройств для торможения 
любого подвижного состава возникает только при таких скоростях движения, когда 
естественное сопротивление вращению колес становится недостаточным для 
остановки в нужный момент. Например, английские почтовые дилижансы достигли 
этого уровня в конце XVIII века, и сразу появился целый ряд тормозных устройств для 
них. Как известно, тормоз создает искусственное сопротивление движению для 
остановки или регулирования скорости и тем самым обеспечивает безопасность 
движения подвижного состава. 

Первые тормоза рельсового транспорта в XVIII веке (еще до того, как он стал 
железнодорожным) были ручными. В действие они приводились тормозилыциками. 
Грузовые вагончики с деревянными колесами были тогда малы, двигались с 
использованием конной тяги, и для их эффективного торможения достаточно было 
прижать к полотну дороги сбоку от рельсового пути заостренный железный брус, 
укрепленный на вагонной раме. Другой вариант тормозного устройства тех времен — 
рычаг, вручную прижимаемый к колесу вагона; в отпущенном состоянии он 
подвешивался на цепи к кузову. 

По такому же принципу приводились в действие и первые тормоза пассажирских 
поездов с паровой тягой. Однако именно применение силы пара дало толчок к 
быстрому развитию тормозной техники в XIX веке. Новые условия работы (поезд, а не 
отдельные вагоны) потребовали прежде всего, чтобы при разрыве или другом 
случайном разъединении поезда его тормоза автоматически срабатывали и вызывали 
остановку разъединившихся частей. Это важнейшее свойство, получившее название 
автоматичности действия, не могли обеспечить ручные тормоза. Кроме того, каждый 
ручной тормоз требовал отдельного управ- 

 



 

ления, в единую (непрерывную) систему они не связывались. Поэтому значительным 
шагом вперед явилось создание в середине XIX века нескольких систем тормозов, 
которые были уже и автоматическими и непрерывными. Один из таких тормозов 
приводился в действие энергией больших спиральных пружин на торцовых стенках 
вагонов. Специальные тормозилыцики заводили эти пружины на станции отправления, а 
для торможения машинист тянул за веревку, привязанную к каждой пружине вдоль 
всего поезда. Тормоза срабатывали быстро и через систему рычагов — тормозную 
рычажную передачу — прижимали колодки к обода м колес. 
Имелись и другие конструкции механических тормозов, наряду с ними 

совершенствовались ручные. Но они были громоздки, требовали большой численности 
обслуживающего персонала, да к тому же длина поезда ограничивалась физическими 
возможностями машиниста и прочностью веревки. 

К середине XIX века появились новые тормозные системы, приспособленные к 
работе в более длинных поездах. Появляется сначала паровой тормоз Стефенсона, 
передающий давление пара от небольшого парового цилиндра через рычажную 
передачу на тормозные колодки и колеса (1833 г.). Затем почти одновременно были 
созданы тормоза, использующие действие разреженного (вакуумные) или сжатого 
(пневматические) воздуха. Последние в XX веке получили наибольшее 
распространение. 
Пневматический тормоз, предложенный в 1869 г. известным английским 

изобретателем и промышленником Дж. Вестингау-зом, не обладал вначале столь 
важным и уже заложенным ранее в механических тормозных системах свойством 
автоматичности действия. Тем не менее он был настолько удачен принципиально и 
конструктивно, что к началу XX века нашел широкое применение на многих 
железных дорогах. Представим себе небольшой воздушный насос, установленный 
сбоку паровоза и приводимый в действие паром. Насос качает воздух в находящийся 
там же резервуар, а из этого резервуара по всему поезду проходит труба 
воздухораспределителя с гибкими соединительными рукавами 
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на концах каждого вагона. Получается непрерывная тормозная система, в которую 
входят на вагонах чугунные цилиндры с уплотненными поршнями, а на паровозе — 
трехходовой кран. Машинист, управляя этим краном, пропускает сжатый воздух из 
резервуара через воздухопровод в тормозные цилиндры. При перемещении их поршней 
штоки через рычажную передачу прижимают к колесам тормозные колодки. Тем же 
краном воздух из тормозного цилиндра и воздухопровода выпускается в атмосферу, и 
тормоза отпущены. Отсоединяя воздухопровод как от резервуара, так и от атмосферы 
(положение перекрыши), машинист регулирует количество сжатого воздуха, а 
следовательно, и соответствующее тормозное усилие. 

Для отдельно взятого вагона или паровоза такой тормоз подходил как нельзя лучше, 
но в поездах он грозил полным отказом в самые опасные моменты — при разрыве 
поезда, разъединении тормозных рукавов, поломке тормоза и т. п. Поэтому его заменил 
автоматический пневматический тормоз Вестингауза. Следует, однако, сказать, что и 
сегодня тормоза, работающие по такой схеме, широко используются на локомотивах и 
другом самоходном подвижном составе железных дорог — это так называемый 
прямодействующий, или вспомогательный, тормоз. 

С появлением в середине XIX века первого пневматического тормоза мы имеем дело 
уже с целыми тормозными системами железнодорожных поездов, включающими 
компрессорные и насосные установки для питания тормозов сжатым воздухом и 
управления тормозами, механическую часть в виде тормозной рычажной передачи и 
тормозных колодок, воздухопровод с тормозными цилиндрами и арматурой, а также 
важнейшим прибором, непосредственно осуществляющим торможение,— 
воздухораспределителем. Сегодня под словом «тормоз» во многом подразумевается 
именно тип применяемого воздухораспределителя. Появилось и новое устройство 
управления пневматическими тормозами — кран машиниста, заменивший 
первоначальный простой трехходовой кран. И в таком виде, постепенно изменяя и 
совершенствуя конструкцию отдельных устройств, система пневматического тормоза 
сохранилась до наших дней. Конечно, в ней появился и целый ряд дополнительных 
устройств, отвечающих новым условиям работы подвижного состава, однако названные 
выше присутствуют в любом современном поезде. 

Уже к 30-м годам XX века произошло четкое разграничение требований к 
тормозному оборудованию различных типов подвижного состава. Необходимость 
делить тормоза на пассажирские и грузовые вызвана главным образом разными длиной и 
максимальными скоростями движения пассажирских и грузовых поездов, а также разным 
соотношением массы тары и груза у пассажирского и грузового вагонов. 

К середине XX века на железных дорогах мира наметилось два различных 
направления развития тормозной техники, кото- 
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рые можно условно назвать «европейским» и «американским». Они связаны с 
общими различиями подвижного состава и условий его эксплуатации. Поскольку на 
дорогах Западной Европы подвижной состав оснащен слабой винтовой сцепкой, 
воздухораспределители работают в грузовых поездах в медленном (грузовом) 
режиме, в то же время они имеют переключение на ускоренный режим для следования в 
пассажирском поезде. С другой стороны, приборы пассажирского типа нередко имеют 
так называемый длинносоставный режим, рассчитанный на следование в составе 
грузового поезда. Таким образом, большая часть этих приборов является 
универсальной. 

Характеристики тормозов грузового типа в США и Канаде соответствуют условиям 
работы в поездах большой массы и длины, оборудованных автосцепкой, способной 
воспринимать значительные сжимающие и растягивающие усилия. Длины тормозных 
путей в этих странах заметно больше, чем на дорогах Западной Европы. 
На советских железных дорогах в 20-х годах начали применять системы 

автотормозов с воздухораспределителем, разработанным изобретателем Ф. П. 
Казанцевым. Он же предложил несколько систем кранов машиниста, послуживших 
основой и для применяемых ныне. В 30-е годы И. К- Матросов создал более 
совершенный воздухораспределитель, конструкция и свойства которого позднее 
совершенствовались Московским тормозным заводом (ныне завод «Трансмаш»). 
Модели этих воздухораспределителей последовательно модернизировались в 60—80-
х годах. 
С усложнением тормозной системы, ростом скоростей движения поездов, их i ассы 

и длины совершенствовались не только приборы управления и воздухораспределители. 
Возникла необходимость автоматической регулировки тормозной рычажной передачи, 
чтобы износ фрикционных и других узлов не ухудшал характеристики тормоза в 
процессе его эксплуатации. В связи с этим появились различные конструкции 
автоматических регуляторов рычажной передачи. Стремление упростить сложную и 
тяжелую рычажную передачу привело к созданию компактных конструкций 
тормозных блоков, включающих в себя тормозной цилиндр со встроенным в него 
автоматическим регулятором выхода штока цилиндра и устанавливаемых на 
тележке вагона. В различном конструктивном исполнении их используют во 
многих странах мира. 
В тормозных системах для высокоскоростного движения часто применяют не 

только колодочный, но и так называемый дисковый или магнитно-рельсовый тормоз. 
Он позволяет перенести воздействие колодок с поверхностей колес на специальные 
диски или заменить его процессом взаимодействия магнитного башмака с рельсом. В 
скоростных пассажирских и пригородных электропоездах применяют также 
электропневматическое  
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торможение. Электропневматические тормоза срабатывают практически одновременно 
по длине поезда, поскольку приводятся в действие электрическим управляющим 
сигналом. 

Без всех этих видов торможения уже 
невозможно представить себе движение 
современных поездов на участках со сложным 
профилем пути. В то же время главную роль в 
обеспечении безопасности движения 
продолжает играть фрикционный   
пневматический   тормоз. 

Перспективы развития тормозных систем 
определяются общими направлениями 
развития железнодорожного транспорта. 
Усилия ученых и конструкторов 
направлены на создание 
воздухораспределителей, приборов 
управления и питания, новых типов 
неметаллических колодок и др., 
обеспечивающих возможность безопасного 
вождения грузовых поездов массой 10 тыс. т 
и более, а пассажирских поездов — со 
скоростями 200 км/ч и более. 

Получают развитие различные системы автоматического управления тормозами 
поездов. Они позволяют, например, автоматически выполнять различные режимы 
торможения и тяги по командам, которые передаются с одного пульта управления по 
всем тяговым единицам, рассредоточенным по длине соединенного грузового поезда. 
Управление может осуществляться телемеханическим способом или по радио. 
Созданы различные варианты этих устройств, предназначенных для грузовых, 
пассажирских, пригородных и других поездов. Все они сохраняют и возможность 
резервного ручного управления автотормозами краном машиниста. 

Большое будущее принадлежит системам диагностирования тормозного 
оборудования в поездах или отдельных тормозных приборов при их обслуживании и 
ремонте. С использованием этих систем заметно сокращается время на подготовку 
и проверку тормозов на станциях и в пути следования, а главное — обеспечивается 
необходимый уровень безопасности движения. На это направлена, например, работа 
системы контроля целостности тормозной магистрали с передачей информации не 
только машинисту головного локомотива, но и на все остальные локомотивы 
соединенного поезда, на встречные и попутные поезда. 

Фрикционные узлы тормозных систем претерпели за годы развития 
железнодорожного транспорта большие изменения. Во-первых, тормозная колодка и 
колесо уже не являются, как 
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мы видим, единственным вариантом пары трения, хотя и получили наиболее широкое 
распространение во всем мире. В основном применяются чугунные колодки, причем 
как состав чугуна, так и различные добавки к нему постоянно совершенствуются. В 
настоящее время широко начинают применять неметаллические колодки из 
синтетических материалов, которые принято называть композиционными. При этих 
колодках уменьшается расход металла, существенно увеличивается срок службы 
колодок, что приводит к сокращению объема ручного труда по их замене и 
регулировке, а главное — обеспечиваются более короткие тормозные пути. На 
железных дорогах СНГ композиционными колодками оснащено более 90% грузовых и 
примерно половина пассажирских вагонов, и можно без преувеличения сказать, что 
без таких колодок современные скорости и массы поездов недостижимы. 

Современные приборы управления обеспечивают возможность управлять тормозами 
локомотива вместе с тормозами состава и отдельно от них, а на пассажирских 
локомотивах — также электрическим тормозом одновременно с автоматическими 
тормозами. Краны машиниста имеют устройства для сокращения времени зарядки 
тормозной сети, а также устройства контроля обрыва поезда. 

Приборы управления обеспечивают и особые режимы экстренного торможения с 
максимально быстрым выпуском воздуха из тормозной магистрали. 
Обязательным прибором, обеспечивающим безопасность следования поезда, является 

автостоп, установленный в кабине локомотива. Он вызывает экстренное торможение 
автоматически, если машинист не реагирует своевременно на запрещающий сигнал 
светофора. 
Ожидается широкое использование роторно-винтовых компрессоров вместо 

традиционных поршневых, применяемых еще с XIX века. При одинаковой 
производительности они заметно меньше по габаритам, почти не шумят и не создают 
вибраций. Воздух, сжимаемый в таких компрессорах, меньше разогревается, а значит, 
в нем меньше содержится влаги, ухудшающей работу тормозов. 

Скоростной подвижной состав обязательно будет оборудоваться 
микропроцессорными противоюзными устройствами. 
Для обеспечения скоростей движения пассажирских поездов 200 км/ч и более 

разрабатываются новые материалы для фрикционных пар трения тормозов, а также 
принципиально новые типы тормозов, действующие на вихревых токах. 
Отдельные единицы подвижного состава соединяют сцепными приборами. Вначале 

это была винтовая упряжь, изобретенная в США. Она состояла из петель или серег, 
свободно укрепленных на крюке вагона, и нарезного винта, вращая который можно 
сближать и раздвигать серьги. Быстрота работы и безопасность 
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зависели в основном от квалификации сцепщика. 
Ручная винтовая сцепка сдерживала рост объема 

перевозок из-за недостаточной прочности, 
поскольку ее прочность определяется массой 
сцепки, а масса ограничена физической силой и 
квалификацией сцепщика. Другим существенным 
недостатком ручной сцепки является усложнение 
маневровой работы, поскольку необходимость 
скручивать стяжки вагонов увеличивает время 
формирования и вызывает дополнительные 
расходы на содержание сцепщиков. Велика также 
опасность травматизма. 
Введение автосцепки взамен винтовой упряжи 

совпало с началом XX века. В 1890 г. железные 
дороги США начали, а в 1900 г. закончили 

полный перевод подвижного состава на автосцепку типа Дженни, изобретенную еще в 
1876 г. С этого момента начинается активное внедрение автосцепки не только на 
американском, но и на других континентах. 

В 1925 г. на американскую автосцепку перешла Япония, позднее — Китай и другие 
страны Азии. В 1906 г. в России на Московско-Казанской железной дороге 
курсировало 230 вагонов и локомотивов   с   американской   автосцепкой.   Широкое   
применение 

 



 
американской автосцепки выявило и ее 
принципиальные недостатки: неполная 
автоматичность действия, недостаточная 
область вертикального и горизонтального 
захвата, передача тяговой нагрузки на 
промежуточную деталь — коготь и др., 
поэтому появление автосцепки с новым 
двузубым контуром зацепления (контуром 
Виллисо-на), устраняющим указанные 
недостатки, затормозило дальнейшее 
применение этого варианта автосцепки. 
В процессе испытаний на советских дорогах 
ряда автосцепок лучшие результаты 

показала автосцепка СА-3, разработанная в Институте реконструкции тяги под 
руководством профессора В. Ф. Егорченко, имеющая двузубый контур зацепления. 
Перевод с винтовой упряжи на автосцепку в СССР начался в 1935 г., а закончился в 
1957 г. 

Применяемая в настоящее время в США, Канаде, Мексике, Японии, Китае, Индии 
американская автосцепка, как и советская, за период эксплуатации претерпела 
значительные изменения, направленные на повышение эксплуатационных 
показателей. Например, у автосцепки СА-3 рабочая нагрузка повысилась в 3 раза (с 
0,8 до 2,5—3 МН). 

В США намечается тенденция к применению автосцепок жесткого или 
полужесткого типа. 

 

Автосцепка жесткого типа имеет ограничитель предельного перемещения по вертикали. 
Это позволяет снизить влияние неровностей железнодорожного пути и возможности 
выхода сцепок из зацепления. 

Конструкция автосцепок для специального подвижного состава (дизель-
электропоезд, вагоны метрополитенов и др.) определяется условиями его эксплуатации. 
Такие автосцепки не подвергаются большим нагрузкам, поэтому они легче, 
компактнее, но в то же время требуют большой точности изготовления и сложных 
вспомогательных обустройств, поскольку при автоматическом сцеплении обеспечивается 
и соединение воздушных магистралей (тормозной и напорной), а также электрических 
цепей управления и передачи информации по подвижному составу. 

Дальнейшее развитие автосцепки подвижного состава общесетевого назначения будет 
проходить как в направлении повышения ее эксплуатационных возможностей, так и 
долговечности, прочности, увеличения межремонтного периода до промежутка между 
капитальными ремонтами подвижного состава. Весь подвижной состав общего 
назначения будет иметь автосцепку жесткого или полужесткого типа,- оборудованную 
автосоединителем тормозной магистрали, а для некоторых типов вагонов — 
соединителем напорной магистрали и соединителем электроцепей. 

Появится автосцепка такого типа и на европейских дорогах колеи 1435 мм, где 
пока еще применяется винтовая упряжь. 
Использование методов термообработки автосцепки, применение легированных 

сталей, новые методы упрочнения поверхности наплавкой слоя высокопрочного 
металла сделают автосцепку прочнее и легче. 

Расширится область применения специальных автосцепок в связи с введением в 
эксплуатацию скоростных пассажирских поездов и новых видов транспортных средств, 
у которых конструкция автосцепки будет определяться условиями эксплуатации и 
технико-экономической целесообразностью, если не будет острой необходимости во 
взаимосцепляемости с автосцепкой общесетевых вагонов и локомотивов. 

Наряду с автосцепкой развитие получат и поглощающие аппараты. Первые их 
образцы представляли собой, по существу, пружину; в дальнейшем появились системы 
с использованием пар трения, гидрофрикционные, гидрогазовые. Однако в будущем они 
будут заменены аппаратами, имеющими в качестве рабочего тела специальные 
полимерные соединения (эластомеры), и сочетать в себе как простоту конструкции и 
высокую возможность поглощения энергии (100—200 кДж), так и необходимую 
надежность в эксплуатации. 
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ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ПУТЬ 

Ширина колеи в разных странах 

Ширина колеи на железных дорогах измеряется по внутренним граням головок 
рельсов. 
Казалось бы, первые строители железных дорог имели большие возможности для 

выбора ширины колеи. Можно было, например, сделать ширину колеи 3 м, тогда в один 
вагон вмещалось бы намного больше грузов, чем сейчас. Между тем изобретатели 
железных дорог остановились на ширине колеи, равной примерно 5 футам. В одном 
футе, как известно, содержится 12 дюймов, а в одном дюйме 2,54 см. Значит, ширина 
колеи железных дорог составляет примерно 1,5 м. Почему же выбрана именно такая 
ширина колеи? Эта ширина колеи явилась результатом исторического процесса развития 
колейного транспорта. Еще первые колейные дороги древней Греции и древнего Рима, 
представлявшие собой углубления до 50 мм в каменном основании, имели ширину 
1,5—1,6 м. Это соответствовало ширине уличных экипажей. 
Железным дорогам, в частности, предшествовали, если можно так сказать, 

городские «деревянные конные дороги» XVI и XVII веков, колея которых составляла 
также примерно 5 футов. На первых железных дорогах с конной тягой в рудниках и на 
угольных копях использовали разную ширину колеи— от 2 до 5 футов. Наиболее 
удачно была спроектирована железная дорога Мертир — Тайэфайль в Англии 
шириной 5 футов, соответствующая колее обыкновенных экипажей. Удачной 
эксплуатации этой железной дороги способствовало использование рельсов и колес с 
ребордами. Этот принцип взаимодействия системы рельс — колесо главенствует и 
поныне. 
Полагают, что именно эта дорога послужила для Джорджа Стефенсона прообразом 

при постройке в 1825 г. первой железной дороги с паровой тягой Стоктон — 
Дарлингтон. Стефенсон сначала принял ширину колеи, равную 4'6" (4 фута 6 дюймов 
— 1372 мм), соответствующую ширине колеи обыкновенных дорог, распространенной 
на севере Великобритании. Однако при конструировании своего паровоза ему не удалось 
удобно разместить паровой цилиндр и пришлось расширить колею на два с половиной 
дюйма. Получилась ширина колеи: 

 
На свои паровозы Стефенсон стал получать много заказов, и поэтому такая 

ширина колеи получила распространение в Европе и Америке. Ее иногда называют 
«стефенсоновской», или «нормальной широкой железнодорожной колеей». 
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Сын Джорджа Стефенсона, Роберт Стефенсон, настаивал на большей ширине колеи 
(5 футов — 1524 мм или 5 футов 3 дюйма — 1600 мм). Он исходил при этом из более 
удобного размещения частей конструируемых паровозов. 
В то время мало кто думал, что ширину колеи следует выбирать исходя из создания 

единой сети железных дорог в одной стране или тем более на целых континентах. 
Казалось, что это вопрос далекого будущего. В Великобритании с самого начала 
строительства принималась разная ширина колеи. В 1833 г. инженер Бринель 
предложил строить Большую Западную дорогу в Великобритании с шириной колеи 7 
футов (2135 мм). Он считал, что это создаст более благоприятные условия для 
повышения скорости движения. И такая железная дорога была построена. Кроме нее, 
еще три крупные железные дороги имели ширину колеи, отличную от стефенсоновской, 
а именно 1676 и 1600 мм. Таким образом, только на родине железных дорог было 
принято в начале строительства четыре разных ширины колеи! Несколько позже были 
приняты и другие значения ширины колеи. 

Сначала, пока все строящиеся разными компаниями и акционерными обществами 
железные дороги были разобщены друг от друга, особых забот это не вызывало. 
Однако примерно через 20 лет после начала железнодорожного строительства — в 
середине 40-х годов XIX века — вопрос о ширине колеи стал одним из самых острых в 
общественной жизни страны. Там, где соединялись дороги с разной шириной колеи, для 
продолжения пути пассажирам требовалось пересаживаться из одних вагонов в 
другие, а грузы надо было перегружать. Это вызывало большие неудобства. Наконец, 
вопрос был поставлен в парламенте Великобритании. 

Была создана специальная парламентская комиссия, которая 12 августа 1846 г. на 
основании мнений 46 экспертов приняла билль по вопросу о ширине колеи. Комиссия 
установила, что строительные расходы при более широкой колее выше, но не удалось 
показать, как это компенсируется в процессе эксплуатации линий. К моменту принятия 
билля в Великобритании было железных дорог с шириной колеи: 

 
Все-таки большинство дорог имели стефенсоновскую колею. Да и перешивка 

широкой колеи на узкую обходится дешевле, чем узкой на широкую. Это также было' 
важным доводом в пользу принятия более узкой колеи. 

В то же время были высказаны серьезные доводы в пользу ширины колеи 5'3", 5'6" 
и 6'2". Лишь за колею 7` не высказался ни один из экспертов. 
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Принятый парламентом Великобритании закон обязывал всех владельцев железных 
дорог перешить колею на ширину  
(1435 мм). Все будущие дороги также должны были строиться с такой колеей. В 
случае нарушения закона о ширине колеи «виновная дорога» должна была 
выплачивать штраф в размере 10 ф. ст. с каждых 10 миль за каждый день 
существования. Исключение было сделано для Ирландии, где была сохранена 
ширина колеи 5'3" (1600 мм). 
В Ирландии вопрос о ширине колеи решался не просто. В 40-х годах XIX века 

в Ирландии было шесть стандартов ширины колеи — от 6'2" (1880 мм) и меньше. 
Чтобы решить вопрос справедливо, ширину колеи вычислили как среднее всех значений 
ширины колеи, и все железные дороги были обязаны перешить свою колею на новую. 
Сегодня в Ирландии ширина колеи равна 1600 мм. 

На Европейском континенте с шириной колеи в начале также была настоящая 
чехарда. В основном была принята стефенсо- 
новская колея —  Но в Германии Баденские железные до- 
роги ввели широкую колею 6', в Испании, а затем и в Португалии—колею шириной 
5'6", линия Амстердам—Аргейм также была уширенной. Более широкую колею имели 
и некоторые железные дороги Швейцарии. 
Однако долго такое положение терпимым быть не могло — пересадки пассажиров и 

перегрузка грузов вызывали слишком большие и ничем не оправданные потери времени 
и средств. Между существовавшими тогда государствами заключались договоры о 
введении единой колеи. Такие соглашения заключались, например, между городом 
Франкфуртом и великим герцогством Гессенским, Нидерландами и Пруссией. Союз 
Немецких управлений железных дорог окончательно высказался за стефенсонов- 
скую колею ширинойОна в конечном итоге и стала основ- 

ной для большинства европейских стран. 
В Испании осталась более широкая колея. Считается, что после наполеоновских 

войн Испания старалась вести политику изоляции от Франции, что сказалось и на 
ширине железнодорожной колеи. Эта ширина колеи сохранилась в Испании до сих 
пор. 
В России первая железная дорога С.-Петербург — Царское Село была построена с 

шириной колеи б' (1829 мм). Эта дорога была введена в действие в 1837 г., т. е. через 
12 лет после постройки Джорджем Стефенсоном первой железной дороги Стоктон — 
Дарлингтон. Это был период, когда принятая ширина колеи подвергалась 
критике, и в ряде случаев строились дороги большей колеи. 
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Железная дорога С.-Петербург — Москва начала строиться в 1843 г. О выборе 
ширины колеи один из ее строителей инженер Мельников, после тщательного 
изучения железнодорожного дела в США, писал: «Трудно допустить, чтобы 
измерение для одного из главных элементов железной дороги (т. е. ширины колеи), 
принятое почти случайно на первой дороге Англии, было выгоднейшим для всех 
железных дорог вообще... До сих пор не обнаружились еще весьма убедительные 
причины к увеличению 
или уменьшению числа  Впрочем, многие из лучших 
инженеров Америки полагают, что ежели бы при теперешней их опытности им 
предстояло назначить норму для ширины путей в стране, где железных дорог еще не 
существует, то они решились бы увеличить эту ширину до 5~" и даже, может быть, до 
6"». 

В России тогда еще железных дорог, имеющих серьезное хозяйственное значение,  не 
существовало.  Выбор  колеи  более 
широкой, чем , обеспечивал более удобное размещение механизма паровоза, 
увеличение объема его котла, массы груза в вагонах, лучшую устойчивость 
подвижного состава. 

Мельников предложил колею шириной 5' (1524 мм), что на 89 мм шире 
стефенсоновской колеи. 29 сентября 1842 г. был издан указ «Об учреждении Комитета 
устройства железной Петербурго-Московской дороги». Крупнейшая дорога длиной 
650 км стала предшественницей всех русских железных дорог, а также и железных 
дорог Финляндии. 

В Северной Америке преимущество получила колея шириной 
но часть железных дорог строилась с другой шириной 

колеи. Например, дорога Нью-Орлеан — Нэшвилл длиной 579 км была 
построена с колеей 6'. Соединенные Штаты Америки тогда были накануне 
Гражданской войны, и использование разной ширины колеи было частью враждебной 
политики Южных Штатов по отношению к Северным. До I860 г. строились железные 
дороги с шириной колеи (кроме стефенсоновской): 6' (1829 мм), 5'6" (1676 мм), 5' 
(1524 мм), 4'10" (1473 мм), 4'9" (1448 мм). 

В феврале 1886 г. после долгих переговоров была заключена «Конвенция о введении 
единой ширины колеи железных дорог США». Интересно, что сама перешивка колеи на 
стефенсонов-скую на длине примерно 21 000 км была выполнена за два дня — 31 мая 
и 1 июня 1886 г. Колея была сужена в штатах: Джорджия (3882 км); Теннесси (3034 
км), Алабама (2901 км), Южная Каролина (2124 км), Флорида (201 i км), Кентукки 
(1799 км), Вирджиния (1578 км), Северная Каролина (1545 км), Миссисипи (1249 км), 
Луизиана (504 км). 

Подготовительные работы заняли 79 дней, а после перешивки доводочные работы 
продолжались еще 50 дней. Перешить при- 
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мерно 21000 км железнодорожной колеи за два дня — размах поистине американский! 
Так, ширина колеи железных дорог США стала равной 1435 км. Аналогичную ширину 
имеют и железные дороги Канады. 

В Центральной и Южной Америке встречаются железные дороги с различной 
шириной колеи —от 1676 до 1435 мм. 
В Азии Индийские железные дороги имеют колею шириной 1676 и 1667 мм, в Китае 

, основном используют колею шириной 1435 мм, а в Японии — 1067 мм. В 1955 г. в 
Японии начали строить высокоскоростные специализированные пассажирские линии с 
максимальными скоростями движения 200 км/ч и более. Для них приняли ширину 
колеи 1435 мм. 
В Африке железные дороги Египта, Алжира и Туниса имеют стефенсоновскую колею и 

частично колею шириной 1676 мм. В остальных странах этого континента ширина 
колеи в основном примерно 1 м. В бывших колониальных странах железные дороги 
строили в первую очередь для вывоза сырья в метрополии. 

В Австралии применяли несколько стандартов ширины колеи — от 1600 до 1087 
мм. 
Железные дороги шириной колеи 1435 мм и более обычно называют 

ширококолейными. Более узкие называют узкоколейными, такие дороги относятся к 
второстепенным. Только в США к 1890 г. протяженность подобных дорог была 20 800 
км. В Европе для узкоколейных железных дорог были установлены стандарты — 600, 
750 и 1000 мм. На практике же во всем мире имеется до 30 различных вариантов узкой 
колеи, начиная с 420 мм. 

В целом на Земном шаре примерно 75% длины железных дорог имеют 
стефенсоновскую колею—1435 мм, 11% дорог — более широкой колеи и 14% —
узкой. Вопрос о ширине железнодорожной колеи имеет свою историю, часто 
пересекающуюся с историей человечества в XIX и XX веках. 

Рельсы и шпалы — вчера и сегодня 

Верхнее строение пути — рельсы, скрепления, соединяющие рельсы между собой и 
с основанием, шпалы, балластный слой — представляет собой инженерное сооружение, 
все элементы которого взаимосвязаны. Изменение в условиях работы одного из них сразу 
же отражается на всех остальных элементах. Наиболее ответственным элементом 
верхнего строения пути является рельс, который первым принимает динамические 
нагрузки от колес подвижного состава. 

Как отмечалось, железным дорогам предшествовали колейные дороги, по рельсам 
которых катились вагонетки (такое решение применялось в основном на угольно-
рудных предприятиях). Однако рельс в ндшем сегодняшнем понимании — 
двутавровая  балка,   верхняя  полка   которой  приспособлена  для 

 
 
 

76  
 



 

 

 

взаимодействия с колесами подвижного состава,— на дорогах тех лет отсутствовал. 
Колеса катились либо по деревянным направляющим, покрытым металлическими 
полосами, либо по направляющим (и одновременно несущим) металлическим уголкам, 
прикрепленным, как правило, к деревянным лежням или поперечинам. Такое решение не 
могло устраивать даже паровые железные дороги, так как с появлением паровозов резко 
повысились нагрузки от колес, а скорости (уже у первых локомотивов) достигали 50 
км/ч и более. 
Учитывая высокие динамические нагрузки от колес подвижного состава и 

необходимость работы на изгиб, все варианты рельсов в той или иной степени по 
профилю приближались к форме двутавровой балки. Как известно, такое очертание 
профиля рельса позволяет иметь наибольший момент инерции, а отсюда наименьшие 
кромочные напряжения. Распространение получили две конструкции рельсов — 
двухголовый и широкоподошвенный. При создании двухголового рельса его авторы 
полагали, что после износа одной головки рельс можно будет перевернуть и 
использовать другую его сторону. Однако эта идея не оправдалась, так как изиос 
верхней головки от воздействия колес подвижного состава сопровождался износом его 
нижней части. 

Русские инженеры уже в первые годы развития железных дорог выбрали 
широкоподошвенный рельс. На линии С.-Петербург — Москва были уложены такие 
рельсы, изготовленные на Людиновском заводе. Впоследствии этот профиль рельса 
распространился по всем железным дорогам мира. 

Первые рельсы изготавливались в основном из чугуна. Однако было установлено, 
что стальные рельсы изнашиваются меньше и равномернее, чем чугунные. Последние 
очень скоро перестали использовать на железных дорогах. В настоящее время во 
всех странах применяют только стальные рельсы, металл которых (кроме углерода) 
содержит кремний, марганец и другие добавки, повышающие его качество. Широкое 
распространение получили термически упрочненные рельсы, твердость материала 
которых повышена с 290—300 до 360—380 единиц по Бринеллю, что в 2—3 раза 
повышает их износоустойчивость. 
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Профиль рельса за последние 140 лет изменился мало, зато его масса увеличилась с 
20—24 до 75—77 кг/м. Для дорог широкой колеи наиболее часто применяют рельсы 
массой: 54—60 кг/м в Западной Европе, 65—75 кг/м в СНГ, 66—70 кг/м в США, 
Канаде, Австралии. На скоростных линиях повсеместно используют рельсы не легче 60 
кг/м. Однако в странах Европы и США, а также в других странах на малодеятельных 
и станционных путях еще имеются легкие рельсы массой 33—44 кг/м. Такие рельсы 
широко применяют на узкоколейных дорогах. 
На дорогах большинства технически развитых стран рекомендуется укладывать 

рельсы различных типов в зависимости от грузонапряженности линии и скоростей 
движения. В СНГ при грузонапряженности более 80 млн. т брутто на 1 км в год — Р75; 
15—80—Р65; при меньшей, чем 15,—Р75 и Р65 старогодные отремонтированные, 
снятые с главных путей, а также Р50. Техническая политика в области длин рельсовых 
плетей предусматривает укладку бесстыкового пути от светофора до светофора с 
соединением рельсов на границах блок-участков клееболтовы-ми изолирующими 
стыками, способными воспринимать продольные усилия до 1800—2000 кН. На 
скоростных линиях находит применение такое техническое решение, когда на границах 
блок-участков не требуется прерывать рельсовые нити (из-за установки изолирующих 
стыков). Рельсы соединяются со шпалами промежуточными скреплениями. В СНГ, 
США, Канаде, Мексике и других странах это, как правило, костыльное соединение. В 
Западной Европе шурупное прикрепление рельса к шпале (деревянной или 
железобетонной) является типовым решением. 

Различные варианты соединения рельсов со шпалами с помощью костылей или 
шурупов существовали с момента постройки первых железных дорог. Новым за 
последние 50—60 лет является переход к промежуточным скреплениям пружинного 
типа, обеспечивающим упругое соединение подошвы рельса с основанием. В СНГ, 
Японии, странах Западной Европы промежуточные скрепления с пружинными 
элементами являются обязательными при устройстве бесстыкового пути. В этом случае 
нет необходимости устанавливать добавочные противоугонные приспособления, что 
является обязательным при костыльном скреплении. 
Деревянные шпалы мало изменили свою форму за последние 140 лет. Однако на 

большинстве первых железных дорог укладывали непропитанные шпалы, древесина 
которых выходила из строя через 8—12 лет. Следует отметить, что уже при 
строительстве дороги С.-Петербург — Москва шпалы пропитывали под давлением. В 
настоящее время на всех дорогах мира в путь укладываются деревянные шпалы, 
пропитанные антисептиком, что повышает срок их службы не менее чем в 2 раза. 
Железобетонные шпалы получили широкое применение в Европе и Азии в основном 

после 1950 г. В США, Канаде и ряде стран Африки железобетонные шпалы применяют 
ограниченно, посколь- 
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ку там имеется возможность изготавливать 
шпалы из деревьев твердых пород. Срок 
службы железобетонных шпал достигает 
50—60 лет. В странах СНГ бесстыковой 
путь укладывают только на железобетонных 
шпалах с использованием упругих 
резиновых площадок-амортизаторов в 
подрельсовых сечениях. 

Для усиления подрельсового основания 
все шире проводятся эксперименты с 
применением рамных, блочных, а также 
монолитных железобетонных конструкций. 
Одной из типовых конструкций на мостах, 
эстакадах и тоннелях является плитное 
подрельсовое основание. 

Песок, гравий, щебень, как и 140 лет назад, являются типовыми составляющими 
балластной призмы. Следует отметить, что еще на дороге С.-Петербург — Москва 
устраивали двухслойную призму: песчаную, основную часть призмы покрывали слоем 
щебня толщиной до 18 см. Качественно новым решением, которое еще находится на 
стадии эксплуатационных испытаний, является монолитное скрепление балластной 
призмы латексами и другими вяжущими составами, что в 2—4 раза может повысить 
несущую способность подрельсового основания. 

Поезд следует на боковой путь 

По мере развития железных дорог последовательно совершенствовался и качественно 
изменялся очень важный элемент конструкции пути, позволяющий перемещаться 
подвижному составу с одного пути на другой,— стрелочный перевод. 
На многих линиях за рубежом и на первых русских дорогах укладывали стрелочные 

переводы с подвижными рельсами, заменявшими (для сегодняшних типовых решений) 
остряки с контррельсами, а в зоне пересечения рельсовых нитей — крестовину с 
контррельсами. Такие решения просты в исполнении, однако имеют ряд существенных 
недостатков: разрыв колеи по одному из направлений, слабое соединение подвижных 
рельсов с примыкающими, выход из строя зон соединений. 

В середине XIX века на зарубежных и отечественных дорогах появились 
остряковые стрелки с двумя подвижными остряками, изготовленные из обычных рельсов 
одинаковой длины. Они стали прототипом современных стрелок. Первые из таких 
конструкций 
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были маломощными, концы прямых остряков 
получались тонкими, часто ломались. Боковая 
жесткость их была незначительна. 
Совершенствование стрелки проходило в 
направлении улучшения конструкции 
остряков, их прикрепления в корне, 
изготовления их из высококачественной стали, 
применения методов термообработки. 
Принципиально новым решением является 
отказ в современных конструкциях стрелок от 
шарнирного прикрепления остряка в корне и 
переход к гибким острякам. Гибкие остряки 
позволяют существенно повысить надежность 
их корневого прикрепления к рельсам. 
Крестовины, состоящие из отрезка рельса, 
поворачивающегося вокруг центра, который 

был смонтирован на лафете и закреплен на круглом пятнике диска, использовались до 
1875 г. По такому же принципу были сконструированы и применялись в первой 
половине XIX века крестовины с двойными подвижными рельсами (центр вращения в 
них перемещен в хвостовую часть). Такие решения в обычных условиях эксплуатации 
к началу XX века уже не применялись. Однако их успешно использовали при 
восстановительных работах во время второй мировой войны (при этом скорость 
движения ограничивалась до 10— 25 км/ч). Крестовины с контррельсами близкие по 
конструкции к тем, которые применяют в настоящее время, появились в середине XIX 
века. Их совершенствование шло в основном в направлении повышения мощности и 
прочности конструкции. В конце прошлого века на дороге С.-Петербург — Москва уже 
применялись сборные крестовины с литым двусторонним сердечником. Следует 
отметить, что в те годы типовым был рельс массой 30—33 кг/м и соответственно 
была существенно меньше, чем в настоящее время, мощность всех элементов переводов. 
Отсюда низкие скорости, ограниченный срок службы. 
В настоящее время мощность стрелочных переводов соответствует типам 

применяемых рельсов, а конструкция позволяет иметь скорости движения по прямому 
пути без ограничений, по ответвленному при типовых решениях — до 80—110 км/ч 
(марки крестовин стрелочных переводов 1/18 и 1/22), а на скоростных, специально 
сооружаемых линиях — до 200 км/ч (марка крестовин 1/33 и др.). Что представляет 
собою современный стрелочный перевод? Это рельсы не легче 60 кг/м и аналогичные 
по массе остальные элементы, марка крестовин стрелочных переводов для главных 
путей — 1/11, 1/18, 1/22. 
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На скоростных и грузонапряженных линиях используются крестовина с непрерывной 

поверхностью катания, подвижный сердечник, подвижные усовики, позволяющие 
снизить динамические воздействия колес подвижного состава. Стрелка имеет длинные 
остряки специального профиля, неподвижные в корневой части и обеспечивающие 
перемещения остряковых частей благодаря изгибу. Все металлические элементы 
перевода проходят термообработку. Все большее число стрелочных переводов 
изготавливают для применения их на железобетонных брусьях, что позволяет 
существенно повысить стабильность всей конструкции в целом. 

Железнодорожные паромные переправы мира 

Уходящее столетие характеризуется значительным развитием кооперации в сфере 
транспортной деятельности. Наибольшее распространение в мировой практике получила 
кооперация между железнодорожным и автомобильным, железнодорожным и водным 
(морским, речным) видами транспорта. 

Передача грузов с одного вида транспорта на другой способом перевалки — сложный 
и трудоемкий процесс, при котором не могут в достаточной мере гарантироваться такие 
качества транспортного обслуживания, как 
сроки доставки, сохранность потребительских 
свойств перевозимой продукции и 
сохранность груза в пути следования. 

Бесперевалочные смешанные сообщения 
впервые возникли в сфере совместного 
использования железнодорожного и водного 
(морского) транспорта. Это потребовало 
создания специального судна-парома, 
приспособленного для перевозки 
железнодорожных вагонов. Первый в мире 
железнодорожный паром был вве- 



 
ден в эксплуатацию в 1851 г. иа линии между Грантоном и Бёрн-тайлендом в заливе 
Фёрт-оф-Форт. Годом позже в Шотландии открылась вторая линия, соединившая 
пункты по заливу Фёрт-оф-Тей. В 1882 г. была открыта первая немецкая 
железнодорожная паромная линия на острове Рюген между Штральзундом и Альтер-
фером. Эти паромные линии просуществовали недолго. 

В 1883 г. открывается паромная переправа в Дании через пролив Большой Бельт, 
соединившая кратчайшим путем порты Нюборг и Корсёр, расположенные на соседних 
островах. Это первая паромная переправа из построенных в прошлом веке, которая 
продолжает действовать и сегодня, спустя более 100 лет. Протяженность ее 25 км. 
В прошлом столетии были открыты еще 10 железнодорожно-паромных переправ, 

из них шесть — на внутренних линиях (в США, Канаде, Италии) и четыре — на 
международных (две между Швецией и Данией и две между Канадой и США). 
Последние две переправы действуют и сегодня. Международные паромные линии, 
соединявшие Швецию и Данию, были закрыты в 1986 г. в связи с недостаточной 
провозной способностью. Этому 
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способствовала организация в 1986 г. железно дорожно-паром-ного сообщения между 
Швецией и ФРГ через Данию. С открытием паромных линий Хельсингборг (Швеция) 
— Копенгаген (Дания) и Редбю (Дания) — Путгарден (ФРГ) время доставки грузов из 
Швеции в ФРГ по сравнению с перевозкой в желез-нодорожно-морском сообщении 
сократилось на 24 ч. Какие существуют основные железнодорожные паромные 
переправы мира и отдельные их показатели можно видеть в таблице. 

Более широкое распространение в мире железнодорожно-па-ромные сообщения 
получили в XX веке. В основном они заменили смешанное железнодорожно-морское 
сообщение. В пользу паромного сообщения говорило то, что железнодорожные 
паромные линии, как правило, короче трасс грузовых судов, простой паромных судов в 
портах меньше, чем грузовых. Кроме того, отсутствие необходимости перегружать грузы 
снижает расходы на упаковку и позволяет избежать повреждений перевозимых грузов 
и связанных с этим потерь. В результате значительно сокращаются сроки доставки 
грузов, обеспечивается относительная дешевизна перевозок, повышается качество 
обслуживания клиентуры транспорта. 

На переправе Варнемюнде — Гесер перевозки осуществлялись речным судном, 
которое развивало скорость при пересечении Восточной Балтики 12 узлов. Длина 
железнодорожных путей, уложенных на пароме, составляла 78 м. В 1909 г. начались 
паромные перевозки между Германией и Швецией (Заснитц — Треллеборг). В 
настоящее время на этих линиях работают паромные суда постройки 70-х — начала 
80-х годов: «Рюген», «Росток» и «Треллеборг». Грузоподъемность железнодорожной 
палубы парома «Рюген» 1670 т. Эта палуба вмещает 37 грузовых вагонов при общей 
длине путей 480,3 м. На автомобильной палубе может разместиться 12 грузовых или 
73 пассажирских автомобиля общей массой 468 т. Скорость движения 20,3 узла. 
Грузовой паром «Росток» имеет на железнодорожной палубе пять путей, которые 
вмещают 49 грузовых вагонов общей массой 1900 т. Грузоподъемность 
автомобильной палубы 600 т, вместимость — 21 грузовой автомобиль. Скорость 
движения 20,5 узлов. Наиболее крупным паромным судном на этом маршруте является 
шведское «Треллеборг», эксплуатируемое с 1982 г. Оно вмещает 55 грузовых вагонов, 
22 грузовых автомобиля и 800 пассажиров. Скорость парома 19 узлов. В настоящее 
время важное место в перевозках на Балтийском море занимает порт Любек (Германия). 

Он обслуживает 10 регулярных паромных линий, связывающих его с Данией, 
Швецией и Финляндией. Грузооборот порта в паромном сообщении в 1985 г. 
составил 11,8 млн. т, или примерно 81% общего грузооборота. В том числе было 
перевезено: 183 тыс. грузовых автомобилей, 18 тыс. железнодорожных вагонов, 30 
тыс. контейнеров и 37 тыс. контрейлеров. 
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Основные железнодорожные паромные переправы мира 
 

 

 

 



Окончание табл. 
 

 
С 1924 г. осуществляются регулярные паромные перевозки между Великобританией 

и европейским континентом. Первой паромной линией через Ла-Манш была переправа 
Харидж —Зеб-рюгге, обеспечившая кратчайшую связь между Великобританией и 
Бельгией- В J936 г. организуется паромное сообщение с Францией. На этих 
направлениях в течение долгого времени использовали транспорт времен первой 
мировой войны. В 1967 г. появилась вторая паромная линия, связавшая 
Великобританию с Францией,— Харидж — Дюнкерк. Эта линия была закрыта в связи 
со строительством тоннеля под проливом Ла-Манш, вызвавшим реорганизацию 
железнодорожных грузовых перевозок. 

Три железнодорожные паромные переправы действуют в Италии. Одна из них была 
открыта еще в 1905 г. через Мессинский пролив. В настоящее время на ней курсируют 
семь судов. Паромная линия через Тирренское море, существующая с 1961 г., 
связывает материк с островом Сардиния. Паромный флот, исполь- 
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зуемый на этой линии, недавно пополнился судном новейшей конструкции. На его борту 
установлены электронные системы диагностирования неисправностей и микроЭВМ для 
управления двигателями и контроля за работой системы электроснабжения. Судно 
вмещает 80 грузовых вагонов. 

На Черном море функционируют три железнодорожные паромные переправы. Одна 
из них, протяженностью 4 км, пересекает Керченский пролив между Крымом и 
Кавказом. В 1958 г. в проливе Босфор была открыта паромная переправа между 
портами Сиркели и Хайдар, расположенными на европейском и азиатском берегах 
Турции. На этой линии протяженностью 2 км курсируют три парома. Третья 
железнодорожная переправа в регионе Черного моря открыта в 1978 г. между бывшим 
СССР и Болгарией (Ильичевск — Варна). Протяженность линии 458 км. На переправе 
работают четыре трехпалубных парома с 15 путями, на которых можно установить 
108 грузовых вагонов. 

В Японии наиболее значительные перевозки осуществляются на линии Аомори — 
Хокадате через пролив Цугару, обслуживаемой 13 паромными судами. Еще одна 
паромная линия пересекает пролив Уно между портами Уно и Такамацу. Здесь 
курсируют четыре парома. Имеются три паромные переправы во внутреннем Японском 
море, из которых самая большая Нихори — Мацуями длиной 37,9 км. 

В США эксплуатируются две внутренние железнодорожные паромные переправы на 
озере Мичиган. 
На Африканском континенте все железнодорожные паромные линии сосредоточены 

на озере Виктория. Перевозки осуществляются между Угандой и Танзанией, 
Танзанией и Кенией. 

По одной паромной линии задействовано в Южной Америке (через озеро Титикака) 
и Новой Зеландии (через пролив Кука). 
Протяженность большинства железнодорожно-паромных переправ мира не 

превышает 200 км. Переправы самой большой протяженности действуют на 
Американском континенте (в регионе Тихого океана). Это Сиэтл (США) — Принс-
Руперт (Канада) протяженностью 2620 км и Канада — Аляска протяженностью 2000 
км. На этих переправах работают океанские буксиры, которые могут тянуть до трех 
барж. Вместимость каждой баржи составляет 50 грузовых вагонов. Самой 
протяженной (1018 км) паромной переправой в Европе является Травемюнде (ФРГ) —
-Ханко (Финляндия). Она открыта в 1975 г. Для обеспечения перевозок был 
сконструирован трехпалубный паром, рассчитанный на перевозку 65 грузовых 
вагонов. В 1979 г. длина парома была увеличена, в результате чего его вместимость (в 
вагонах) возросла на 30%. В 1984 г. введен второй паром. Эта переправа имеет важное 
значение для экономических связей Финляндии со странами Западной Европы, особенно 
с ФРГ. Сегодня большая часть экспортно-импортных грузов между этими двумя 
государствами перевозится на паромах. 
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Перевозки грузов в железнодорожно-паромном сообщении развивались благодаря 
строительству новых паромных линий и увеличению мощности паромного флота, 
который значительно реконструирован и пополнен новыми судами. 

В ближайшей перспективе предполагается построить более 20 железнодорожных 
паромных переправ, общей протяженностью несколько сотен километров. 

СТАНЦИИ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ 

Как возникли и развивались сортировочные станции 

Железные дороги, развиваясь, быстро образовали разветвленную сеть железных 
дорог. Потребовалось отправлять вагоны не только на близлежащие станции, но и на 
более отдаленные, расположенные на разных направлениях. Для этого в узловых точках 
сети стали сооружать сортировочные станции, основное назначение которых — 
переработка вагонопотоков, т. е. расформирование и формирование поездов. Для 
выполнения этих работ сортировочная станция имеет специальные пути и маневровые 
средства, составляющие сортировочный комплект (систему), включающий, как правило, 
парки приема, сортировки, отправления и сортировочные устройства. 

В Европе сооружались преимущественно односторонние сортировочные станции, 
имеющие объединенные парки путей для всех направлений движения поездов. В США 
предпочтение было отдано двусторонним станциям, т. е. с двумя сортировочными 
системами, каждая для одного направления движения поездов. 
Историю развития сортировочных станций можно разделить на несколько наиболее 

характерных этапов, отличающихся качественными изменениями. Первый этап длился от 
возникновения сортировочных станций до конца прошлого столетия, второй — до 
конца второй мировой войны, третий продолжается в настоящее время. В каждом из 
перечисленных этапов, особенно в последнем, также можно выделить периоды наиболее 
интенсивного развития сортировочных станций. 
Техника и технология переработки вагонопотоков особенно интенсивно 

совершенствовалась в странах Западной Европы (Германия, Франция, Великобритания) 
и США, а на последнем этапе — также в Японии. Большой вклад в проектирование и 
развитие сортировочных станций внесли специалисты железных дорог России и 
других республик бывшего СССР. 
В первом периоде развития сортировочного хозяйства расформирование составов и 

направление отцепов на пути, соответствующие их назначению, осуществлялись, как 
правило, на горизонтальных путях, расходящихся веерообразно от одного общего 
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(вытяжного) пути с помощью стрелочных переводов. Сначала этот процесс 
осуществлялся методом осаживания, затем стали применять подталкивание. При этом 
группы вагонов отцеплялись от подталкиваемого маневровым локомотивом состава, а 
затем, после затормаживания этого локомотива, отделялись от него и двигались по 
инерции по нужным маршрутам. 

Наряду с этим способом передвижение отцепов на соответствующие пути в ряде 
стран выполнялось с помощью конной тяги, например в России. В США на станциях 
Ист-Детройт, Хоторн, Пекертон и др. применялись маневры с помощью шеста. В 1846 
г. в Германии станция Дрезден-Фридрихштадт была построена на уклоне. В 1863 г. 
такая станция была сооружена во Франции (Сен-Этьен), в 1873 г.— в Англии (Эдж-
Хилл). В США некоторые станции или отдельные их парки также сооружались на 
уклоне, например станции Гринвиль, Логанспорт, Шеридан. На таких станциях 
маневры осуществлялись «самотеком» под действием силы тяжести вагонов. 

Поворотным моментом в развитии сортировочных станций стало применение 
сортировочных горок, определившее технологию переработки вагонопотоков на 
многие десятилетия вперед. 
Первыми станциями с сортировочными горками были: в Германии Шпельдорф (1876 

г.), во Франции Терр-Нуар (1888 г.). В России первая горка была сооружена на 
станции Ртищево в 1889 г. Применение сортировочных горок позволило устранить 
основной недостаток наклонных вытяжек — необходимость расцеплять вагоны на 
уклоне, используя для этого ручные тормозные средства. На сортировочной горке для 
этой цели имеется надвижная часть, расположенная, как правило, на подъеме; затем, 
достигнув при надвиге вершины, отцеп отрывается от состава и скатывается вниз по 
спускной части горки. 

Сортировочные горки разной производительности имеют все страны с развитым 
железнодорожным транспортом. Хотя прошло уже более 120 лет с начала их 
строительства, но лучшего решения в ближайшей перспективе не просматривается. 

В 1914 г. на станции Герне (Германия) был осуществлен автоматический перевод 
стрелок. В США на двусторонней станции Потомак стрелки горочной горловины были 
оборудованы электропневматическими приводами, управляемыми с горочных постов. 
Итак, еще в XIX веке путевое развитие крупных сортировочных станций отвечало 

основным требованиям, предъявляемым к ним и в настоящее время. 
В Германии до 1925 г. при возрастании объемов работы односторонние 

сортировочные станции переустраивались в двусторонние с последовательным 
расположением трех (реже двух) парков. Новые сортировочные станции строились 
также двусторонними. На многих станциях многогруппные составы поездов 
формировались в группировочных парках с вытяжками или гор- 
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ками. Особо крупными сортировочными станциями были Гамм, Нюренберг, Мюнхен-
Лейм, Седдан, Вустермак. В США до второй мировой войны применялись в основном 
двусторонние сортировочные станции с последовательным расположением парков. 
Комиссия станций и узлов Американской ассоциации инженеров железнодорожного 

транспорта рекомендовала укладывать в парке прибытия такое число путей, которое 
давало бы возможность в течение 3—4 ч принять половину всех поездов, ожидаемых в 
течение суток. 
При реконструкции двусторонние сортировочные станции, как правило, 

сохранялись. Например, на двусторонней сортировочной станции Клиринг 
переустройство в 1938 г. заключалось лишь в изменении плана и профиля станции в 
связи с необходимостью работы с поездами большой длины. В каждом приемном парке 
длина четырех путей возросла с 70 до ПО четырехосных вагонов (примерно до 1650 
м). До реконструкции длина сортировочных путей составляла 38 вагонов, и поэтому на 
каждое назначение выделялось по два пути; после реконструкции большинство 
сортировочных путей было удлинено. Для увеличения перерабатывающей способности 
на сортировочных горках сооружено по два пути надвига и роспуска. Поезда 
отправлялись непосредственно с путей сортировочных парков. 

После второй мировой войны тенденция к концентрации сортировочной работы на 
железных дорогах США, Канады, Великобритании, Франции и других стран определила 
необходимость строительства мощных сортировочных станций, оснащенных 
современными устройствами механизации и автоматизации. 

Рассмотрение схем сортировочных станций, построенных в послевоенный период, 
выявляет ряд направлений в их развитии. 
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Сортировочные станции сооружаются преимущественно односторонними. Переход к 
ним определяется появлением мощных сортировочных горок, оборудованных новейшей 
техникой, стремлением сократить протяженность станционных путей (в том числе 
оборудуемых контактной сетью), интенсифицировать использование технических 
средств, сократить эксплуатационный штат и т. п. 

Станции строят с парками приема (отправления), как правило, объединенными для 
всех примыкающих направлений,— Жеврей во Франции, Оффенбург в ФРГ, Вест-
Колтон в США. В сортировочных парках предусматривается большое число путей: в 
Канаде на станции Монреаль— 124 пути, в том числе в основном парке — 84, в 
группировочном — 40; в США на станции Бенсенвилл 70 путей; в Великобритании на 
станции Хили-Милле — 75 с учетом путей в группировочном парке; во Франции на 
станции Жеврей — 59 путей и др. 

Довольно часто двусторонние сортировочные станции переустраиваются в 
односторонние, например в США станции Бенсенвилл и Джон Севье, в ФРГ станция 
Оффенбург. 

Однако в крупных узлах при необходимости концентрации переработки вагонопотоков 
в особенно больших размерах и при соответствующем технико-экономическом 
обосновании сооружаются новые двусторонние сортировочные станции: в США станция 
Конуэй, в ФРГ станция Машен, в Великобритании станции Карлайл и Тис. 
В США длины путей приемных и отправочных парков значительно больше, чем 

сортировочных парков, и достигают 2—2,5 км, а на станции Вест-Колтон — 3 км. В 
Европе длина приемо-сор-тировочных путей составляет 700—900 м и, как правило, не 
превышает длины сортировочных путей. 

Ввиду значительного увеличения длины поездов чаще сооружают станции с 
комбинированным расположением парков, имеющих разную длину приемо-отправочных 
и сортировочных путей, что облегчает выполнение маневровой работы с составами 
различной длины: станции Янг и Эрнст Норрис в США, Урнад во Франции. 

В США до 1960 г. с последовательным расположением приемного, сортировочного 
и отправочного парков были построены только три станции — Розевилл, Рэднор и 
Линкольн. 

На ряде станций отсутствуют отправочные парки и сформированные поезда 
отправляются непосредственно из сортировоч-но-отправочных парков: станция Торнтон в 
Великобритании, Лозанна-Сортировочная в Швейцарии. В США на станциях Сил 
вис и Вест-Колтон некоторые отправочные пути являются непосредственным 
продолжением части сортировочных путей, образуя длинные сортировочно-отправочные 
пути, которые удобно использовать для формирования и отправления длинносостав-
ных поездов. 
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Для ликвидации враждебных маршрутов в послевоенные годы чаще используют 
развязки маршрутов в разных уровнях при помощи путепроводов и петлевых подходов: 
станция Тотон в Великобритании, Жеврей во Франции, Эрнст Норрис в США. 
Для обработки больших местных вагонопотоков сооружают отдельные 

группировочные (вспомогательные сортировочные) парки с сортировочными горками. 
Эти устройства располагаются по отношению к основному сортировочному парку после-
довательно (Торонто в Канаде, Маргэн и Тинсли в Великобритании) или сбоку 
(Вуаппи во Франции, Вест Колтон, Конуэй, Эрнст Норрис и др. в США). 

В Японии на станциях Корияма, Муссасино в качестве груп-пировочных используются 
пути среднего пучка сортировочного парка, имеющие соединение «елочка» 
(трехсекционные группировочные пути), что позволяет объединить операции по 
расформированию поездов с формированием многогруппных поездов без повторных 
передвижений вагонов. Для этой же цели в ФРГ в сортировочной системе Север — 
Юг (перерабатывающей ваго-нопртоки, следующие с Севера на Юг) на станции Машен 
используют несколько двухсекционных группировочных путей. 
Одновременно с развитием схем станций развивалась и станционная техника. 
Первоначально, когда сортировка велась на горизонтальных путях, вагоны 

тормозились деревянными рычагами (вагами), которые подкладывал под колеса 
тормозильщик. Такое торможение было возможно на низких скоростях. На уклоне вагоны 
двигались значительно быстрее, и ваги уже не обеспечивали нужный темп сортировки и 
безопасность маневров. 
Работа по совершенствованию тормозных средств привела к созданию в 1857 г. в 

Германии устройства, отличающегося компактностью, универсальностью, 
эффективностью, нашедшего впоследствии широчайшее распространение на всех 
железных дорогах мира. Этим устройством явился ручной тормозной башмак, 
укладываемый на рельс перед движущимися вагонами и оказывающий значительное 
тормозное воздействие при наезде на него колеса. 

За годы развития сортировочной техники были созданы десятки различных моделей 
башмаков (деревянные, металлические, однобортные, двубортные, в виде одной 
монолитной конструкции или собранный из нескольких узлов, с ребрами жесткости или 
без них, с разными типами заклепок и т. д.), но главные конструктивные особенности 
остались непременными: наличие полоза, на который накатывается колесо, колодки, в 
которую упирается его круг катания, и ручки. 
Одним из таких башмаков, который позднее стал применяться и в России, был 

немецкий башмак системы Бюссинга (одно- и двубортный). Хорошо зарекомендовали 
себя также башмаки системы Ширенко и некоторые другие конструкции. 
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В настоящее время наиболее распространенной 

является сборная металлическая конструкция 
башмака, состоящая из полоза толщиной 6—8 мм 
и колодки высотой 120—125 мм, соединенной с 
полозом двумя заклепками. 
Наряду с торможением такие башмаки стали 

повсеместно применять также для закрепления 
вагонов и составов на путях, что особенно 
актуально в условиях постепенного 

совершенствования буксового узла колесных пар вагонов и улучшения их ходовых 
свойств. 
Тормозные башмаки первоначально использовали только для полной остановки 

вагонов. Постепенно потребовалось сделать так, чтобы вагон мог снизить свою 
скорость до определенного значения и затем двигаться дальше. Выполнить указанное 
требование удалось в результате изобретения в начале 1900 г. так называемых 
башмакосбрасывателей. Применение башмакосбра-сывателей существенно повысило 
надежность регулирования скорости движения вагонов. Остановка вагонов тормозными 
башмаками с башмакосбрасывателями впервые была применена в Европе. 

Второй период развития сортировочных станций в основном характеризуется 
интенсивным созданием средств механизации трудоемких процессов на горке. К 
числу таких операций относится прежде всего процесс регулирования скорости 
движения вагонов, скатывающихся с горок. В частности, предпринимались попытки 
механизировать установку башмаков на рельсы, чтобы избавиться от тяжелого и 
опасного труда тормозиль-щиков. В результате появилось несколько типов 
механических башмаков, затем — башмачных замедлителей, родиной которых явилась 
Франция. Здесь были созданы и внедрены башмачные замедлители Кади Делюазона, 
Рабурдена и других изобретателей. Такие замедлители, решая проблему механизации 
торможения вагонов на горках, не обладали требуемой надежностью, точностью работы, 
так как принцип их работы не соответствовал тенденции роста осевых нагрузок, 
скоростей движения и соударения вагонов. Поэтому уже в 20-х годах эти замедлители 
перестали применять на сортировочных горках. Попытки разработки и внедрения 
подобных устройств, причем сравнительно недавние (в 50—60-х годах), 
предпринимались и на советских железных дорогах (башмачные замедлители 
Долаберидзе, Горбатова, Па-чеса), но успеха они не имели по тем же причинам. 

Качественно новый скачок в деле механизации горок связан с разработкой 
вагонных замедлителей балочного типа, нашедших самое широкое распространение. 
Первым из них является 
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Вагонный замедлитель 

замедлитель Фрелиха в Германии (1913—1914 гг.), обеспечивающий снижение 
скорости движущихся вагонов прижатием балок к боковым поверхностям колес. Затем в 
течение сравнительно короткого времени были созданы самые разные конструкции 
замедлителей (пневматические, гидравлические, электродинамические), а впоследствии 
— с резиновым рабочим органом, в виде отдельных точечных элементов и т. д. 
Известно примерно 100 типов замедлителей, но основные из них — балочные, 
которые легко приспособить к изменяющимся условиям работы горок. По-видимому, 
такие замедлители будут основным средством механизации горок также в следующем 
столетии. 

Первой механизированной сортировочной горкой, где замедлители располагались на 
спускной части, была горка на станции Гамм в Германии (1924 г.), а в СССР — на 
станции Красный Лиман (1934 г.). Если первые механизированные горки 
перерабатывали не более 1,0—1,5 тыс. двухосных вагонов в сутки, то современные, 
например в СНГ,—до 7,5—8,2 тыс. четырехосных вагонов. 
Первоначально были созданы замедлители для работы только на спускной части 

горок, но затем стали создавать облегченные их конструкции (в частности, 
однорельсовые типа ТЕ производства ФРГ или «Раков» производства США) для 
механизации торможения также на подгорочных путях. В результате полностью 
устранялся ручной труд башмачников, повышалась переработка вагонов (станции 
Дуйсбург-Ведау в ФРГ, Жевре во Франции, Корияма в Японии, Зеддин в ФРГ). 
Первой сортировочной станцией Великобритании, оборудованной замедлителями, 

была двусторонняя сортировочная станция Уайтмор с последовательным 
расположением основных парков. Во Франции первой замедлителями была 
оборудована двусторонняя сортировочная станция Вер. 
Расширение объемов механизации привело к необходимости создания систем 

автоматизированного управления тормозными и другими исполнительными 
устройствами горок. Наряду с системами прицельного автоматического регулирования, 
основанными  
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на применении парковых замедлителей, стали создавать системы непрерывного 
регулирования (прежде всего на самых мощных горках), где наряду с замедлителями 
стали применять вагоно-осаживающие устройства. И хотя первое вагоноосаживающее 
устройство системы Пезентруна было изобретено в Германии еще в 1924 г., но 
внедрять их начали только в 70-х годах (фирмы «Хаухинно» в ФРГ, АСЕА в Швеции). 

Применение систем непрерывного (в Англии, Австрии, КНР) автоматического 
регулирования сортировки вагонов, которые разрабатываются особенно интенсивно в 
последнее десятилетие, позволяет перейти на качественно новый этап сортировочной 
работы, характеризующийся почти полным устранением повреждений вагонов в 
условиях роста объемов их переработки. 
Следует отметить, что некоторые виды новейшей сортировочной техники, в том 

числе и проектируемой, могут повлечь изменения в схемах путевого развития 
сортировочных станций. Например, использование по опыту Японии для регулирования 
скорости вагонов на сортировочных путях тележек с линейными двигателями может 
вызвать отказ от устройства сортировочных горок. Также намечается для ускоренного 
или замедленного продвижения вагонов на сортировочных путях применять устройство 
конвейерного типа, включающее в себя бесконечный трос и находящиеся внутри 
колеи направляющие рельсы. 
Одной из важных технологических операций является транспортировка в пределах 

станций перевозочных документов. Для этих целей на смену ручного труда доставщиков 
пришли быстродействующие устройства, из которых наиболее эффективной оказалась 
пневматическая почта. Изобретенная в 1835 г. в Австрии и первоначально 
построенная в Англии (1853 г.) и Германии (1865 г.) пневмопочта наиболее широко 
применяется на железных дорогах бывшего СССР. Первая такая почта была пущена 
в 1959 г. (станция Ленинград-Сортировочный-Московский). Сейчас их более 160. На 
ближайшее десятилетие других решений для доставки перевозочных документов пока 
не просматривается. 

Таким образом, история развития сортировочной работы на станциях прослеживает 
путь от полностью ручных операций и конной тяги до высокопроизводительных 
комплексов, где почти целиком устранен ручной труд. 

Вокзалы 

Все поездки по железной дороге, как правило, начинаются и заканчиваются в 
здании вокзала. 
Первое упоминание о вокзале относится к XVII веку и связано с именем Джейн 

Вокс. Ей принадлежали парк и увеселительное заведение, располагавшиеся на левом 
берегу Темзы в предместье 
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Лондона и носившие название Voxhall. В России одно из первых пассажирских зданий 
в Павловске под Петербургом стало называться вокзалом, так как одновременно 
являлось концертным залом. Поэтому в России слово «вокзал» было нарицательным. 
За более чем 160-летнее развитие вокзалы изменялись от скромной одноэтажной 

постройки в Дарлингтоне (1825 г.) до величественных, монументальных, 
соперничающих с лучшими творениями мирового зодчества архитектурных ансамблей, 
оснащенных новейшими техническими средствами и передовой технологией, способных 
принять в свои многоэтажные корпуса одновременно десятки тысяч пассажиров. 
Сознательно опуская далее архитектурно-планировочную сторону развития 

вокзального комплекса, так как этой теме посвящены специальные труды, обратимся в 
основном к проблемам его функционального развития. Попробуем взглянуть на вокзал 
глазами обычного пассажира. 

Следуя психологии пассажира, легко понять его стремление как можно быстрее, 
вверяя себя заботам железнодорожного сервиса, добраться до места своего 
назначения. Но это — современный пассажир. На заре железных дорог требовались 
усилия, чтобы привлечь пассажира. В зданиях вокзалов устраивались концерты, 
различные празднества. Это наложило своеобразный отпечаток на стилевые особенности 
возводимых в то время вокзалов, более напоминавших дворцы, нежели служебные 
здания. 
Однако по мере роста популярности железнодорожных сообщений благодаря бурному 

развитию промышленно-экономиче-ских связей вокзал довольно быстро освобождался 
от своих развлекательных функций. Из своеобразного аттракциона, каковым первое 
время был железнодорожный транспорт вообще, вокзал превращался в делового 
посредника, слугу пассажира, приспосабливаясь к его потребностям, расширяя сферу и 
повышая качество предоставляемых услуг. Конечно, обслужить несколько десятков или 
даже сотен пассажиров значительно проще, нежели многотысячный пассажиропоток, 
пропускаемый современными вокзалами-гигантами. 
Задача улучшения качества обслуживания пассажира, создания необходимых 

удобств существовала всегда. Постоянное стремление максимально упростить пересадку 
пассажиров с городского транспорта на железнодорожный привело к необходимости 
строительства крытых платформ вдоль перронных путей, для заезда непосредственно к 
вагонам поезда частных экипажей, а впоследствии и городского транспорта общего 
пользования. Пионерами этого вида услуг были английские вокзалы Кинге -Кросс, 
Паддингтон, Сент-Панкрасс и др. 

С развитием сетей железнодорожных сообщений и ростом объемов перевозок многие 
вокзалы превращаются в крупные пересадочные узлы. Появляются разные категории 
пассажиров: транзитные, требующие к себе со стороны вокзальных служб 
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повышенного внимания, пригородные (наиболее массовые) и, конечно, пассажиры 
дальнего и местного сообщений, для которых данный вокзал — начальный пункт 
отправления. Здесь уже не обойтись простым дублированием основных вокзальных 
помещений с разбивкой их на классы. Транзитного пассажира необходимо принять, 
разместить, обеспечить компостирование проездных документов; пригородному в 
первую очередь необходимы широкие непересекающиеся проходы к поездам и на 
городскую площадь. 

Пассажир все более ценит свое время, оставаясь приверженцем коротких и удобных 
в ну три вокзальных маршрутов, для чего служат эскалаторные линии, подземные и 
наземные переходы. Организуется прямое сообщение пригородных зон с городскими 
линиями метро. На вокзалах разворачиваются службы питания, бытовых услуг и 
медицинского обслуживания, почта, телеграф и предоставляются многие другие 
услуги. В необходимых случаях строятся объединенные вокзалы различных видов 
транспорта. 

В  своего  рода  индустрию  превращается  информационное 

 

обслуживание пассажира. В последнее время для этого используют новейшие 
достижения науки и техники: электронные табло, телевидение, работающее в режиме 
как коллективного пользования, так и прямого диалога. Вокзалы имеют 
всевозможные указатели в виде пиктограмм, схемы железнодорожных сообщений, 
расписания движения поездов, разметку платформ в соответствии с нумерацией 
вагонов прибывающих и отправляемых поездов и, наконец, самую оперативную 
громкоговорящую спра-вочно-оповестительную службу информации. 

На смену металлическому жетону приходят разовый, абонементный и другие 
удобные в пользовании виды билетов. Ручная продажа проездных документов уступает 
место автоматизированным системам резервирования и реализации мест в 
поездах, на информационной базе которых создают автоматизированные системы 
управления пассажирскими перевозками. 

Мировая практика в этой области вышла на уровень использования космической 
спутниковой связи, что позволяет получить билет на любой поезд в любой точке 
земного шара. 

 
 



 

 

 
Изменились и сами вокзалы. Если первые вокзалы представляли собой сочетание 

постоялого двора с пароходной пристанью (пассажирские платформы даже называли 
дебаркадерами), то современный вокзал — это универсальный монокомплекс, 
удовлетворяющий потребностям как больших, так и малых городов с различной 
исторически сложившейся градостроительной структурой. 
Для целого ряда городов мира характерно стремление располагать вокзалы ближе к 

центру города. Это Москва, Рим, Турин, Будапешт, Варшава, Амстердам, Кельн, 
Мюнхен, Осло, Париж, Лиссабон, Буэнос-Айрес, Нью-Йорк, Токио и др. 

Во многих странах идут по пути коренной реконструкции существующих вокзалов, что 
часто приводит к сокращению их числа. Так, в Париже в результате модернизации из 
12 построенных ранее вокзалов функционирует семь. Самое большое количество 
вокзалов осталось в Лондоне — 15. 
Одновременно с реконструкцией старых сооружают новые здания. Например, в 

Париже проблема городского транспорта решается с помощью железных дорог. В центр 
города введены железнодорожные линии с сооружением вокзалов Сен-Мишель, Орсе, 
Люксембургского и Инвалидов. 
Потребность расположения вокзала в черте плотных городских застроек в сочетании 

с многообразием его сложнейших, требующих взаимоувязки технологических функций в 
условиях зажатости территории, и потому естественное стремление к компактности 
вокзального комплекса наводят на мысль о рациональном использовании наземного и 
подземного пространства, отводимого под его возведение. Интересен замысел, 
воплощенный при планировке привокзальной площади перед Центральным вокзалом в 
Праге. Крыша пассажирского зала (конкорс), выдвинутая от старого здания в сторону 
города, служит основанием верхнего яруса площади, по которой проходит транзитная 
автомагистраль. Там же размещены и автостоянки. На ярус ниже расположены две 
площади, служащие подъездами общественного транспорта к боковым сторонам 
пассажирского зала. Еще ниже организовано пешеходное движение из старого города к 
вокзалу через парк. В самом низу, непосредственно под зданием вокзала, расположена 
станция метро. 

Та же задача на Южном вокзале Будапешта решена возведением четырехъярусного 
комплекса. В нижнем ярусе расположена конечная станция метро; выше, под улицей,— 
система пешеходных тоннелей, выводящих пассажиропоток в заглубленный вестибюль 
открытого типа; на уровне земли — городской транспорт общего пользования; на 
уровне второго этажа — зал вокзала и железнодорожная станция. 

В некоторых странах наметилась тенденция к максимальному использованию 
наземного и подземного пространства железнодорожной станции. 
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Еще в 60-е годы текущего столетия появилась идея площади-моста. Во французском 
городе Кале здание вокзала было возведено над путями. Благодаря тому что 
вокзальная площадь и городские транспортные коммуникации также сооружены над 
железнодорожной станцией, вокзальный комплекс обслуживает одновременно новую и 
старую части города. 

В Берне (Швейцария) используют не только пространство над путями, но также и 
подземные уровни для сооружения станции пригородного сообщения, пешеходных, 
багажных, почтовых конкорсов и тоннелей. 

Пассажирская станция Чамартин в Мадриде перекрыта железобетонной плитой, на 
которой размещены вокзал, подъезды и стоянки автотранспорта, а через площадь 
пролегает транспортная связь между двумя районами испанской столицы. Удачным 
примером использования пространства под железнодорожными путями служат три 
широких транспортно-пешеходных конкорса под станцией Сидзюку, соединяющих два 
района Токио. 
Особый интерес представляет устройство Лионского вокзального комплекса во 

Франции. Площадь и вокзал «переброшены» через пути в виде моста, соединяющего две 
части города. Автотранспортные подъезды к вокзалу проложены по специальным 
эстакадам и связывают образовавшуюся над путями площадь с городскими улицами. 
Северный вокзал в Париже имеет семь уровней: первый, нижний,— станция 
скоростного метро; второй — станция пригородной линии железной дороги; третий — 
пересадочный зал; четвертый — технические службы; пятый — зал прибытия; шестой 
— железнодорожные платформы; седьмой — переходы для пассажиров и городские 
проезды. Ярусы связаны между собой эскалаторами, подъемниками, лестницами и 
эспланадами. Высокая степень компактности создает дополнительные удобства при 
пересадке с одного вида транспорта на другой. 

Рассказ о вокзале был бы не полон, не упомяни мы о многочисленных службах, 
обеспечивающих пассажирские перевозки и скрытых, как правило, от глаз пассажира. 
Прежде всего это пассажирские технические станции, на которых осуществляют 
комплексную подготовку составов, их формирование, ремонт и экипировку. 
Многочисленные базы отстоя пассажирских вагонов, где в периоды длительного спада 
в движении, приходящегося на зимние месяцы, поддерживается их работоспособность. 
Это службы питания и коммунального обслуживания, обеспечивающие комфорт и уют 
в вагоне. 

Грузовые станции больших городов 

Товарные станции (грузовыми они стали называться позже) стали строить, как 
только появилась возможность перевозки грузов железнодорожным транспортом. 
Вначале эти станции, как 
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правило, были совмещены с пассажирскими и выполняли операции с пассажирами, 
грузами, а также по пропуску транзитного вагонопотока. Тенденция разделения 
пассажирских и грузовых (товарных) станций наметилась в 80—90-х годах, причем 
грузовые станции продолжали обслуживать транзитный вагоно-поток. 
При проектировании первых грузовых станций выделяли два основных типа 

грузов: навалочные и пакгаузные, или поштучные. Навалочные грузы в свою очередь 
подразделялись на две категории. Одни можно было грузить в вагоны прямо с земли, 
и для них устраивали только пути для установки вагонов и площадки для складирования 
грузов. Для погрузки навалочных грузов другой категории требовались открытые 
платформы. 

Пути и устройства для обработки навалочных и пакгаузных грузов располагали по 
одному и тому же принципу. 
В качестве основных рассматривались схемы с одним и двумя путями у склада. Схему с 

одним путем применили в большинстве грузовых пунктов. Схема с двумя путями 
предполагала постановку к пакгаузу группы вагонов, длина которых превышала 
длину склада. По мере выполнения грузовых операций вагоны вручную или паровозом 
передвигались в тупик. Затем паровоз забирал вагоны, с которыми закончены грузовые 
операции, и подавал на станцию. Таким образом, у пакгауза получался кругооборот 
вагонов — подача слева направо, а уборка справа налево. 
При пакгаузах большой длины или у ряда пакгаузов, вытянутых в одну линию, при 

необходимости отстановки отдельных вагонов, передвижение большого числа вагонов 
предлагалось устранить укладкой между пакгаузными путями обыкновенных съездов. 
Недостаток этой схемы в том, что отстановка вагонов на второй путь у первых 
складов может перекрыть движение к последующим или повлечет передвижение 
«ненужных» вагонов. Указанное выше неудобство предлагалось устранить уклад- 
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кой у пакгаузов третьего пути и соединением путей съездами в виде «елочки». В 
этом случае локомотив мог подойти к любому пакгаузу для производства маневров, не 
трогая с места уже выставленные от пакгауза вагоны. Для сокращения суммарной 
длины группы складов последовательно расположенным складам начали придавать 
ступенчатую форму. 
Для получения большого фронта погрузки в ряде случаев применяли так называемую 

«прогрузку», для выполнения которой у пакгаузов укладывали два и более погрузочных 
путей. Вагоны устанавливали на погрузочных путях так, чтобы двери одних вагонов 
находились против других, т. е. вагоны на втором пути можно грузить или разгружать, 
проходя через вагоны, стоящие на первом пути. Однако при этом возникали сложности 
с расстановкой вагонов по фронту, и требовалось, чтобы вагоны на первом пути не были 
загружены сплошь, и оставалось свободное пространство для провоза тележек или 
проноса груза. 

Другим способом увеличения перерабатывающей способности грузовых пунктов было 
непрямоугольное очертание площадок. При этом преследовались две цели: установить 
большую независимость между отдельными вагонами или 'вагонными группами и 
удлинить фронт погрузки. Оба этих показателя влияют на перерабатывающую 
способность. Пакгаузным тротуарам придавали в плане форму ступенчатую, 
пилообразную, зубчатую и в виде гребешка, причем первые три формы 
удовлетворяли первому требованию, в то время как пакгаузные тротуары в виде гребня 
увеличивали и фронт погрузки. 

В Англии широкое применение нашел гребенчатый тип пакгауза. Это объяснялось 
тем, что на грузовых станциях Англии использовали большие углы крестовины и 
необычайно малые радиусы. Дла соединения погрузочно-выгрузочных путей с помощью 
поворотных кругов рекомендовалась схема с одним продольным пакгаузом, 
параллельными ему путями подачи и перпендикулярными к последним очень 
короткими грузовыми путями. Такая схема была применена в Кельне, хотя в 
Германии соединение с помощью поворотных кругов признавалось неправильным. 

В условиях города, где станции находятся в стесненных условиях, признавались 
целесообразными двухъярусные станции. Считалось, что такие станции особенно 
удобны там, где станции и городские улицы находятся в разных уровнях, что часто 
наблюдалось в Германии и еще в более отчетливой форме в Англии. Однако в этом 
случае серьезным недостатком являлась необходимость поднимать и опускать грузы. 
Новый этап в развитии грузовых станций связан с появлением автомобильного 

транспорта. Для этого периода характерны следующие общие принципы 
проектирования. 

1. Вынесение грузовых дворов за пределы города, максимальное приближение их к 
сортировочным станциям для ускорения передачи грузов с сортировочной станции 
на грузовые и 
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обратно. Грузовую станцию иногда совмещают с сортировочной станцией (Нашвиль в 
США). 

2. Создание объединенных грузовых станций вместо несколь 
ких ранее действовавших грузовых станций в узле  (Лион — 
Гилотьер во Франции, Ливерпуль — Хаскиссон в Англии). 

3. Проектирование специальных грузовых дворов для пере 
работки контейнеров. 
 

4. Сооружение   на   территории   грузового   двора   широких (до 30—35 м) 
автопроездов с твердым покрытием, обеспечивающих свободное передвижение 
полуприцепов и прицепов. Иногда автопроезды вводят в помещение складов (Париж 
— Пантин, Бирмингем, Скарбор). 

5. Проектирование тупиковых погрузочно-разгрузочных путей при разработке 
путевого устройства грузовых дворов. Реже встречаются грузовые дворы со 
сквозными путями. 

6. Укладка последовательно с погрузочными путями выставочных путей при 
проектировании и сооружении крупных грузовых дворов (Ульм, Хейльбрунн в 
Германии, Лион-Гилотьер во Франции). 

7. Сооружение гаражей, заправочных станций, складов горючего для обслуживания 
автотранспорта железнодорожных ком паний, осуществляющих завоз и вывоз грузов 
на территории грузовых дворов. 
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Наиболее многочисленной стала группа грузовых дворов для переработки тарно-
упаковочных грузов. Построены крупные грузовые дворы на станциях Сент-Луис, 
Сикеро, Филадельфия, Гарвич (США); Темпль-Лиде, Бирмингем, Дерби (Англия); 
Лион — Гилотьер, Париж — Пантин (Франция); Ульм, Хейль-брунн, Бинтинхайм, 
Кассель (ФРГ). Ассоциация грузовых агентов Чикаго разработала схему грузового 
двора, который по существу представлял собой крытый склад с внутренним вводом 
пяти пучков тупиковых погрузочно-разгрузочных путей. Особенностью планировки 
является наличие с обеих сторон здания бетонных проездов шириной 31 м, 
позволяющих маневрировать с любыми типами автомобилей. К складу отправления для 
переработки тяжеловесов примыкает открытая платформа шириной 9 м. Платформа 
обслуживается козловым краном грузоподъемностью 20 т. Эта часть грузового двора 
имеет бетонный автопроезд шириной 15 м. 

Характерной особенностью планировки, например, грузового двора в Сикеро (США) 
являются кольцевые бетонные автопроезды, окаймляющие его территорию и 
обеспечивающие поточное движение автотранспорта. 
Сохраняются и совместные грузо-пассажирские станции, например Ангулем 

(Франция). Особое место среди рассмотренных схем занимает грузовой двор в Буффало 
(США), на территории которого расположены вокзал, крытые пассажирские платформы, 
билетная касса, экипировочные устройства для тепловозов и т. д. 
Современные тенденции в развитии и эксплуатационной деятельности грузовых 

станций в различных странах мира носят одинаковый характер и отражают стремление к 
более высокой эффективности переработки и доставки грузов при использовании 
современных технических средств. 

Продолжается концентрация грузовой работы на меньшем числе крупных, 
технически хорошо оснащенных станций. Наряду с закрытием небольших станций 
сооружают новые, более мощные. 

 

 

Концентрация осуществляется и благодаря специализации грузовых станций с 
созданием на них мощных комплексов складских и перегрузочных устройств. Даже в 
крупных узлах грузовая работа концентрируется на одной, двух, трех станциях. 
Интенсивное развитие контейнерных и контрейлерных перевозок привело к 

первоочередному развитию станций, предназначенных для переработки и хранения 
грузов. В перспективе грузы мелкими партиями будут перевозиться на средние и дальние 
расстояния в контейнерах. 
Широкое распространение на ряде железных дорог получил опыт создания центров 

сбора и распределения грузов. Такие центры обеспечивают сбор грузов от клиентуры, при 
необходимости складируют их и хранят, а затем распределяют по пунктам назначения. 
При этом перевозка по железной дороге осуществляется маршрутами между центрами, 
откуда отдельными вагонами или автотранспортом груз доставляется в пункт 
назначения. Основная функция центра — объединение и организация существующих и 
планируемых транспортных потоков. 
Наблюдается тенденция к созданию на строящихся и реконструируемых крупных 

грузовых станциях специальных сортировочных парков с сортировочными горками, 
оборудованными современными средствами механизации и автоматизации. Эти 
устройства используют для подборки местных вагонов, формирования и 
расформирования местных поездов. 
Продолжается создание многоэтажных грузовых станций в крупных городах, где 

из-за недостатка территории их заглубляют под землю с застройкой наземной части 
коммерческими, административными или жилыми зданиями. Такое решение было 
принято, например, при реконструкции грузовой станции Гобелен в Парижском узле, 
предназначенной для переработки тарно-штуч-ных грузов и контейнеров. Все 
железнодорожные устройства этой станции располагаются в двух ярусах под землей. 
Верхний ярус — «станция», где сооружены погрузочно-разгрузочные пути длиной по 
250 м каждый и один более короткий путь для обслуживания контейнерной площадки, 
по периметру которой проходит автодорога. В нижнем ярусе размещается склад с вводом 
внутрь подъездов для автотранспорта. Ярусы соединены между собой рампами и 
грузовыми лифтами. В центре склада имеется площадка для стоянки автомобилей. 
Требования минимизации занимаемой территории предъявляются и к современным 

грузовым станциям Японии. Интересен проект двухъярусной грузовой станции 
будущего, разработанный в Японии. Особенностью этого проекта является то, что 
станция вместо сортировочных путей обычного типа имеет механизированные системы 
переформирования составов, обеспечивающие вертикальное и продольно-горизонтальное 
перемещение вагонов. 
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УПРАВЛЕНИЕ ДВИЖЕНИЕМ 

Как развивались сигнализация, централизация и блокировка 

Движение на железных дорогах в начале постройки их происходило с незначительной 
скоростью; точное соблюдение установленного расписания в таких условиях было 
достаточно надежной гарантией безопасности движения. Однако уже на открытии линии 
Ливерпуль — Манчестер произошел несчастный случай, который заставил Джорджа 
Стефенсона задуматься над необходимостью применения каких-либо сигналов, без 
которых невозможно говорить о безопасности железнодорожного движения. Один из 
членов парламента, ярый сторонник сооружения железной дороги, решил обменяться 
рукопожатием с герцогом Веллингтоном, сидевшим в вагоне, и попал под колесо 
двинувшегося вагона. Локомотив в то время не подавал сигналы. По указанию 
Стефенсона были введены сигналы, которые подавали сторожа: днем — флажками, 
ночью — ручными фонарями. Машинистам выдали рожки, которые в 1835 г. были 
заменены паровым свистком. С 1834 г. на линии Ливерпуль — Манчестер были 
введены неподвижные сигналы. Сначала это были деревянные столбы, 
поворачивающиеся на 90°, с сигнальными дисками различной формы и цвета, которые 
при поворотах столбов обращались к движущемуся поезду узкой или широкой 
стороной. Широкая сторона требовала остановки поезда. 

С изобретением в 1841 г. англичанином Грегори семафора стал возможен переход от 
движения поездов с разграничением времени к разграничению их пространством. 
Средствами связи при движении поездов служили телеграф и позже телефон. 

 

 

 
 
Крупным шагом вперед в деле 

обеспечения безопасности движения 
поездов было введение блокировки, 
посредством которой путевые 
семафоры запирались на время, пока на 
соответствующем участке пути 
находился поезд. Первой практически 
удовлетворительной системой 
блокировки была система Тейера, 
появившаяся в 1852 г. в Англии и 
примененная в 1868 г. в России. В 
дальнейшем появился целый ряд 
систем блокировки (Годжонса, 
Лартинга, Сай-кса и др.). 
В конце 80-х годов прошлого 

столетия английскими инженерами 
Веббом и Томсоном были изобретены 
жезловые аппараты для регулировки 
движения поездов на однопутных 
дорогах. С 1897 г. они получили 
распространение на дорогах России. 
Управление стрелками на 

расстоянии (т. е. централизация 
стрелок) появилось впервые в 
Англии и затем в Германии (1860—

1867 гг.). Введение на русских железных дорогах систем централизации стрелок и 
сигналов относится к 1900—1905 гг. Сначала появилась гидравлическая система 
Бианки и Серветаса и позже (в 1909 г.) была построена первая в России электрическая 
централизация системы Всеобщей компании электричества. 
Первая попытка устройства автоматической блокировки имела место во Франции 

в 1859 г. на железной дороге Париж — Сен-Жермен. В качестве блок-сигнала служил 
поворотный диск. Диск этот с помощью тяг и рычагов был связан с подвижной шиной, 
прижатой к ходовому рельсу. При проходе поезда реборды его колес отжимали шину от 
рельса, это вызывало закрытие диска. В то же время поднимался поршень 
установленного у диска ртутного тормоза, который и задерживал диск в закрытом 
положении. По истечении определенного времени (примерно 6 мин) после прохода 
поезда поршень, преодолевая вязкость ртути, возвращался на свое место, и диск 
закрывался. Дальнейшие (с 1867 г.) опыты были связаны с применением рельсовых 
контактов и рельсовых генераторов, то есть магнитоэлектрических машин, 
устанавливаемых у рельсов и приводимых в действие движущимися поездами. В этом 
направлении вполне удовлетворительных результатов добился Галл в США. Его 
системы, названные «точечными», примерно 20 лет пользовались известным 
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успехом, однако распространения не получили. Одним из серьезных их недостатков 
являлась возможность открытия блок-семафора, когда блок-участок фактически занят. 
Чтобы избавиться от такой опасности, был придуман ряд систем со счетчиками 
осей: семафор А открывался только в том случае, если по педали 2 при выходе поезда 
проследовало столько же осей, сколько при входе прошло по педали /. 

Хотя некоторые опыты в этом направлении и дали неплохие результаты, тем не 
менее точечные системы в конечном счете 

 

успеха не имели, ибо появился более совершенный и в то же время более простой метод 
связи поезда с путем — рельсовая цепь. В 1867 г. Вильям Робинзон предложил 
использовать ходовые рельсы в качестве проводников электрического тока и создал 
специальную конструкцию путевого приемника. В 1869 г. он разработал модель первой 
автоблокировки, которая демонстрировалась на выставке в Нью-Йорке. При наезде 
поезда рельсовая цепь замыкается его скатами, путевое реле притягивает якорь и 
сигнал закрывается. Такая рельсовая цепь, получившая название нормально 
разомкнутой, имела ряд недостатков, основным из которых было отсутствие контроля 
целостности и исправности рельсовой цепи. После дополнительной проработки 
Робинзон в 1872 г. предложил более совершенную нормально замкнутую рельсовую 
цепь. Она сразу получила признание, так как недостатки нормально разомкнутой 
рельсовой цепи в ней были устранены. 
Отличительной особенностью ее является то, что поездные скаты здесь служат не 

соединительным элементом, замыкающим 
путевое реле, а шунтом цепи реле. 
Внедрение рельсовых цепей было 

сопряжено с большими трудностями. 
Верхнее строение пути и скрепления 
рельсовых стыков не были приспособлены 
для надежного проведения электрического 
тока, но В. Робинзону удалось устранить этот 
недостаток введением стыковых 
соединителей и получить таким образом 
рельсовые цепи длиной до 1,2 км. 
При введении электрификации 

потребовалось разрешить противоречие: с 
одной стороны, создать непрерывную 
электрическую цепь для обратных тяговых 
токов, с другой — образовать на ней же 
изолированную секцию для сигнальных 
токов. В первое время оно решалось 
устройством однорельсовой цепи, при 
которой одна нить рельсов не изолировалась 
и предназначалась для тягово- 

 
 



 

го тока, а другая изолировалась и предназначалась для сигнального тока. Такое простое 
решение оказалось не вполне удачным, так как имело серьезные недостатки. И только в 
1902 г., когда Страбль применил для питания рельсовой цепи переменный ток, задача 
была окончательно решена. Опыт использования рельсовых цепей переменного тока 
оказался настолько удачным, что послужил толчком к широкому распространению 
автоматической блокировки на электрифицированных железных дорогах. Особенно 
этому распространению способствовало изобретение Тол-леном дроссельных стыков, 
которые дали возможность устраивать на электрифицированных железных дорогах 
двухрельсовые цепи. 
С дальнейшим развитием электрификации, когда стали применять в качестве 

тягового не постоянный, а переменный ток, вновь возникла проблема, так как тяговый 
ток применялся частотой 25 Гц, а сигнальный — 60 Гц. Изобретатели Ховард и 
Тейлоран создали особое частотное реле, используемое в качестве путевого приемника, 
которое замыкало контакты только от воздействия переменного тока частотой 60 Гц. 
Честь изобретения электрического перевода стрелок (1887— 1888 гг.) принадлежит 

французам — М. Депре, который для этой цели применил два мощных соленоида, и 
братьям Сартио, воспользовавшимся обычным электродвигателем, вращательное 
движение которого преобразовывалось в поступательное движение стрелочных 
остряков. Первые двигатели были очень громоздки: при напряжении 60 В был 
необходим ток до 25 А. Хотя 

 

стрелка переводилась за короткий промежуток времени (0,5 с), значительная мощность 
двигателя в сочетании с такой скоростью перевода приводила к быстрому выходу из строя 
стрелки и движущего механизма. В этой системе, как и в почти одновременно 
появившейся английской системе Веббо — Томсона, изменение направления вращения 
двигателя достигалось изменением направления тока в его якоре переключателем, 
установленным на посту. Такой способ требовал для соединения двигателя с 
постом не менее четырех проводов, не считая контрольных. 
Одним из самых опасных элементов, входивших в общую систему железнодорожной 

сигнализации, являлся человек, обслуживающий сигнализацию или пользующийся ею, 
со свойственными его природе недостатками. 
Это обстоятельство привело к необходимости в 80-х годах прошлого столетия 

введения в эксплуатацию автостопов — приборов, останавливающих поезд при проходе 
его мимо или при приближении к закрытому семафору. Для этой цели от воздухопровода 
пневматического тормоза делался отвод на крышу паровоза. 
На конце отвода имелась стеклянная запаянная трубка или поворотный кран. С 

семафорным крылом или приводом был соединен рычаг, который при открытом 
семафоре располагался вдоль мачты, при закрытом — становился на пути названной 
трубочки, которая разбивалась и соединяла воздухопровод с атмосферой. Происходило 
торможение. 
При больших скоростях движения поездов такое примитивное решение оказалось 

непрактичным, ибо резкая остановка пассажирского поезда могла вызвать беспокойство 
среди пассажиров, а у грузового состава — повлечь за собой сход с рельсов. Были 
созданы авторегулировочные системы, при которых скорость поезда автоматически 
понижалась в определенных местах. Поезд останавливался, как правило, лишь после 
предварительного снижения скорости. 

 
 



 
 
В настоящее время почти на всех 

железнодорожных линиях с интенсивным 
движением поездов применяют автоматическую 
блокировку и автоматическую локомотивную 
сигнализацию (АЛС). Чаще всего это 
автоматическая блокировка с проходными 
светофорами. Рельсовые цепи используют 
разных типов: постоянного и переменного тока, 
кодовые, импульсные, тональные. На скоростных 
линиях Японии, Франции и ФРГ 
автоматическую локомотивную сигнализацию 
используют как самостоятельное средство 
интервального регулирования движения 
поездов. При этом информация передается по 
рельсовой линии, индуктивному шлейфу или 
радиоканалу. На железных дорогах ФРГ 
применяют систему АЛСН с двусторонним 
обменом информацией между поездом и 
напольными устройствами через индуктивные 
шлейфы, уложенные между рельсами. 
Проводники шлейфа через каждые 100 м имеют 
пункты скрещения, которые служат для 
определения локомотивным устройством 
местоположения поезда и корректировки 
длины пройденного пути, измеренной колесным 
датчиком. После обработки этих данных и 
сведений, полученных через шлейф из 
диспетчерского центра, на пульт машиниста 
локомотива выводятся значения длины 
впереди лежащего свободного участка пути и 
разрешенной скорости в его конце, 
максимально допустимой, и фактической 
скоростей в текущий момент времени. 
Основным типом электрической 

централизации стрелок и сигналов на станциях 
является маршрутно-релейная централизация с 
кнопочным пультом управления. Главный 

элемент этой системы — реле I класса надежности. В связи с широким развитием в 
последние годы микроэлектроники и микропроцессорной тех- 
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ники в ряде стран ведутся разработки электронной централизации. Некоторые из них 
доведены до создания образцов, которые проходят опытную эксплуатацию на 
выбранных станциях. 
Наиболее активно эта работа проводится в ФРГ, где устройства электронной 

централизации разрабатывают несколько фирм («Сименс», «Стандарт Электрик 
Лоренц АГ», «АЕТ-Теле-функен»). 
Весьма эффективными и перспективными для совершенствования эксплуатационной 

работы и повышения безопасности движения являются созданная в Японии 
микропроцессорная система станционной централизации (SMILE), а также 
разработанные в США и Франции комплексные автоматизированные системы управления 
движением поездов (соответственно ATCS и ASTREE) на базе пассивных 
приемопередатчиков, находящихся на пути. 
Система SMILE по сравнению с традиционной релейной централизацией расширяет 

функциональные возможности и обеспечивает более высокий уровень безопасности при 
меньших расходах на разработку и внедрение благодаря миниатюризации аппаратуры и 
помещений для ее размещения, а также совершенствованию процесса технического 
обслуживания. 
Система ASTREE непрерывно контролирует местоположение поезда, обеспечивает 

связь между поездом и центром управления, контролирует целостность состава, его 
скорость, положение стрелочных переводов и управляет движением поезда. 
В области автоматизации диспетчерского управления движением поездов, развития 

систем диспетчерской централизации и диспетчерского контроля определяющими 
факторами являются концентрация диспетчерского руководства, создание диспетчерских 
центров, оборудованных автоматизированными рабочими местами, современными 
средствами связи и отображения информации, вычислительной техникой. При этом 
автоматика обеспечивает отображение местоположения поездов и их номеров, веде- 

 



ние исполнительного графика движения, разработку оперативного плана-графика, а в 
ряде случаев и автоматическую установку маршрутов. В США создаются центры 
управления, охватывающие регионы с протяженностью железных дорог свыше 30 000 
км. Для передачи информации используют спутниковые системы связи. 

Во Франции ведется разработка централизованной системы управления 
движением поездов. Центральный процессор этой системы собирает данные о 
местоположении и параметрах движения всех поездов, находящихся в зоне управления, 
состоянии путей, стрелок и сигналов и на основе этой информации формирует и 
передает на поезда команды управления, обеспечивающие интервальное регулирование в 
соответствии с требованиями безопасности движения и выполнения графика. 
Подобные маршруты имеют место в ряде европейских стран, а также в Японии. 
Весьма разнообразны средства автоматизации сортировочных горок на станциях. 

При полной автоматизации процесса расформирования составов на сортировочных 
горках, в частности на горках ФРГ и Японии, предусматривают следующие средства: 

телеуправление горочным локомотивом (чаще по радиоканалу) для обеспечения 
высокой производительности и безопасности роспуска; 

управление стрелками и замедлителями спускной части горки для направления 
отцепов на заданные пути и обеспечения необходимых интервалов между ними; 

прицельное торможение отцепов на парковых замедлителях и ограничение их 
скорости до безопасной; 

управление осаживающими устройствами. 
Техническая структура автоматизации сортировочных горок включает в себя 

управляющий вычислительный комплекс, информационную базу (рельсовые цепи, 
счетчики осей, радиолокационные скоростемеры, устройство контроля заполнения 
путей и др.) и исполнительные приборы и механизмы. 

При пересечении железных и автомобильных дорог в одном уровне возникает 
проблема обеспечения безопасности движения и сокращения простоев автотранспорта, 
поскольку поезда пользуются преимущественным правом проследования переезда. 
Имеющая большое распространение предупредительная сигнализация с 
автошлагбаумами не решает в полной мере эту проблему. К сожалению, очень 
высоки аварийность на переездах и потери времени от простоев автотранспорта. 

В значительной мере устранить имеющиеся недостатки позволяют устройства 
обнаружения препятствий и передачи этой информации на движущийся поезд, а также 
технические средства, управляющие переездом с учетом скорости приближающегося 
поезда, которыми в ряде развитых стран в настоящее время дополняется существующая 
переездная сигнализация. 
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Таким образом, современное состояние и дальнейшее развитие техники СЦБ на 
железных дорогах имеет следующие тенденции: 

последовательное развитие функциональных возможностей техники; 
интеграция основных средств (автоматической блокировки, АЛС, электрической и 

диспетчерской централизации) в комплексные системы автоматизации управления 
движением поездов; 

широкое применение современной элементной базы — микроэлектроники, 
микропроцессоров и вычислительной техники. 

Связь — от телеграфа до спутника 

Телеграф начал применяться на железных дорогах в 30-х годах прошлого столетия 
англичанами Куком и Уитсоном. В 1838 г. американец Самюэль Морзе 
сконструировал аппарат, который надолго стал основным средством связи на 
железных дорогах. С его появлением при прокладке железнодорожных линий, как 
правило, проводили и телеграф. Затем был изобретен электромагнитный телефон, 
позволивший устанавливать непосредственную связь на больших расстояниях. 
Но только радио позволило развить средства связи даже в тех отдаленных 

частях света, где телефонная связь была практически нереализуемой и дорогой. 
Первые попытки применения радиотелеграфа и радиотелефона для связи станций 

железных дорог между собой, движу- 

 



щегося поезда со станцией, движущихся поездов между собой, а также 
использования радиоаппаратуры для сигнализации и предупреждения проезда 
закрытых семафоров относятся к 1906 г. Они были сделаны в США Управлением 
Соединенной Тихоокеанской железной дороги. Дальнейшее развитие эти опыты 
получили в начале 20-х годов одновременно с США в Великобритании (общество 
«Маркони»), Германии (общество «Телефункен») и Франции. 

В последующие годы в США и Германии были созданы сети стационарных 
радиостанций, позволяющих пассажирам вести разговоры из движущегося поезда с 
городскими абонентами. В это же время в Германии на линии Берлин—Гамбург была 
применена радиотелефонная связь. 
На железных дорогах СССР радиосвязь начала применяться в 1936 г., а уже в 

1937—1938 гг. на ряде станций (Инская, Ленинград-Сортировочный-Московский, 
Лосиноостровская, Люблино и др.) появились отдельные опытные радиоустановки. 
Следующим этапом явилась разработка средств радиосвязи машинистов маневровых 
локомотивов с маневровыми диспетчерами, а также списчиков вагонов с 
работниками технических контор. В 1948 г. начался серийный выпуск радиостанций 
ЖР-1 для внутристанционной радиосвязи. В начале 50-х годов на Омской железной 
дороге был оборудован опытный участок для испытания поездной радиосвязи с 
использованием радиостанции ЖР-1 серии «Г». Радиус ее действия составлял 25 км. 
Первое применение поездная радиосвязь нашла, кроме Омской, на Московско-
Рязанской, Казанской, Южно-Уральской, Томской и Северной железных дорогах. С 
1954 г. для поездной радиосвязи стали использовать радиостанцию типа ЖР-3, 
отличавшуюся повышенной помехозащищенностью и в 1,5 раза большей дальностью 
действия. К 1955 г. более 700 станций советских железных дорог имели 
внутристанционную радиосвязь маневрового диспетчера с машинистами маневровых 
локомотивов и составителями поездов. Поездной радиосвязью было оборудовано более 
5200 км железных дорог. 
На главных линиях железных дорог США, Великобритании, ФРГ, Дании, Бельгии, 

Австрии, ряда стран Африки и Азии в 50-е годы радиосвязь использовали по 
следующим основным направлениям: 

связь между отдельными станциями и между станциями и управлениями; 
связь поезда с сигнальными будками или промежуточными станциями, между 

отдельными поездами, а в длинносоставных грузовых поездах — между головной и 
хвостовой частями поезда; 
на сортировочных станциях наличие радиоустановки на пульте дрезины начальника 

станции, которой он пользуется при объезде подъездных путей; 
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применялись также дуплексные переносные радиотелефоны и рупоры; 
при производстве ремонтных работ обеспечение прямой связи с соседними 

сигнальными постами, станциями и поездами. 
В конце 70-х годов начался новый этап совершенствования средств 

железнодорожной радиосвязи. 
В СССР была разработана комплексная система радиосвязи с использованием 

радиостанций ЖР-У, работающая в гек-тометровом и метровом диапазонах и 
обеспечивающая совместную работу с переносными радиостанциями «Сирена» и 
«Тюльпан». Практически вся сеть железных дорог была оснащена станционной 
радиосвязью с использованием радиостанций ЖР-У-ЛС и ЖР-У-СС. Основные 
железнодорожные направления оборудованы радиостанциями поездной радиосвязи 
ЖР-УК-ЛП и ЖР-УК-СП. 

В настоящее время ведется оснащение всех уровней и звеньев железнодорожного 
транспорта радиосредствами системы «Транспорт». Система железнодорожной 
технологической радиосвязи «Транспорт» значительно расширяет возможности 
поездной, станционной и ремонтно-оперативной радиосвязи и обеспечивает решение ряда 
технологических задач. Поездная радиосвязь обеспечивает, наряду с телефонной связью 
между диспетчером и машинистом, передачу диспетчером отдельных команд, вплоть до 
команды экстренной остановки поезда без участия машиниста. Обеспечивается 
радиосвязь начальника поезда с машинистом и поездной бригадой во время движения 
и на станциях. 

Ремонтно-оперативная радиосвязь позволяет обеспечить радиосвязь диспетчерского 
аппарата со всеми ремонтными подразделениями энергохозяйства, службы пути, 
сигнализации и связи и других служб. При этом обеспечивается радиосвязь и 
громкоговорящее оповещение внутри бригад. 
Система технологической радиосвязи «Транспорт» является базой для передачи 

команд управления подвижными объек- 
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тами. Она позволяет организовать передачу номера поезда при его проследовании 
станции. 
В странах Западной Европы наибольшее распространение получила система фирмы 

«Телефункен» (ФРГ), стандартизированная в рамках Международного союза. Она была 
создана в 1968—1972 гг. 
Система поездной радиосвязи МСЖД с некоторыми изменениями, обусловленными 

требованиями эксплуатации, работает на железных дорогах Австрии, Бельгии, СФРЮ, 
Великобритании, Ирландии, Испании, ФРГ, Франции, Индонезии и других стран. 
Система постоянно совершенствуется на базе микропроцессорной техники, интеграции 
компонентов, упрощения монтажа. 
На высокоскоростных участках с интенсивным движением поездов эксплуатируются 

системы поездной радиосвязи многоцелевого назначения. Такие системы работают, 
например, на магистралях Японии. 
На железных дорогах в системе управления широко используется разветвленная 

система телефонной связи. Развитие систем автоматизированного управления на базе 
использования средств 
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вычислительной техники потребовало создания сети передач данных. Широко 
используются громкоговорящее оповещение пассажиров в пути следования и на 
станциях, а также технологическая громкоговорящая связь. В технологические процессы 
работы транспорта все чаще проникают средства промышленного телевидения. В 
ряде стран организуется связь с пассажирами. Для этого используют специально 
организуемые линейные радиосети вдоль железных дорог или общегосударственные 
сотовые сети радиосвязи. 

На железнодорожном транспорте начинает использоваться спутниковая связь и 
навигация. Железнодорожными компаниями США и Канады разрабатывается система 
управления движением поездов ARES. В этой системе на основе измерения текущих 
координат и скорости подвижного состава, а также технического состояния локомотивов 
и пути обеспечивается автоматическое управление движением поездов. При этом 
местоположение поезда и скорость его движения определяются с помощью 
радионавигационных спутников «Навстар» с точностью соответственно 0,1 и 0,5 км/ч. 
Дальнейшее развитие системы управления связано с разработкой новой системы 
«Геостар». 

На железных дорогах СНГ решение навигационных задач возможно на базе 
использования системы «ГЛОНАСС». Перспективной для железнодорожного 
транспорта является международная спутниковая система определения местоположения 
судов и самолетов, потерпевших аварию, «Коспас — Сарсат», разработанная 
совместно СССР, США, Канадой, Францией и др. Для этого используются низко 
летающие спутники, а на борту подвижных объектов устанавливают радиобуи. Такая 
система была экспериментально исследована в конце 1989 г. при проследовании 
вагона-лаборатории по маршруту Москва — Ярославль — Киров — Свердловск — 
Омск — Петропавловск — Курган — Свердловск — Казань — Арзамас — Москва. 
Проведенный эксперимент показал возможность использования принципов системы 
«Коспас — Сарсат» для определения местоположения рефрижераторного парка. 

На базе спутниковой связи может получить развитие магистральная связь. Основой 
для этого могут служить спутники серии «Горизонт». Созданная в СССР ассоциация 
«Информ-космос» проводит работу по развитию такой системы с использованием 
спутников «Экспресс». 
Обеспечение спутниковой связи с подвижными железнодорожными объектами 

может решаться на базе создаваемой системы «Марафон», базирующейся на 
перспективных спутниках на геостационарной орбите «Аркос» и на 
высокоэллиптической орбите «Маяк». Эта система близка к международной системе 
«Инмарсат», которая используется на морском флоте. 
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БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ 

Безопасность на разных видах транспорта 
Когда речь идет об условиях безопасности, делается все для исключения любых 

возможных неожиданностей: изыскиваются пути резервирования прочности и 
надежности конструкций, усовершенствования способов работ. При этом нередко 
создается двух-трехкратная защита, то есть применяют такие решения, когда ошибка 
или дефект в одном месте «подстраховывается» вторым, а иногда и третьим 
техническим или технологическим решением, призванным исключить аварийную 
ситуацию. И все же нельзя не учитывать, что даже при таком подходе не всегда удается 
исключить все возможные наслоения ошибочных действий, и ни один вид транспорта 
(как и любой другой сложный производственный комплекс) не может обеспечить 
абсолютную безопасность и 100%-ную надежность. 
Несмотря на большое различие систем учета и квалификации нарушений безопасности, 
принятых в различных странах (а потому и практическую трудность их сопоставимой 
оценки), о серьезности вопросов безопасности говорит тот факт, что даже после 
значительного снижения по сравнению с предыдущими годами в 1986 г. на железных 
дорогах США допущено 2760 крушений. На Японских железных дорогах с 1980 по 
1985 г. число аварий снизилось на 27% и все же в 1985 г. их было 945. На железных 
дорогах СНГ ежегодно происходит от 65 до 95 крушений и, кроме того, 60—70 
аварий, а число случаев брака в работе, хотя и не вызывающих особо тяжелых 
последствий, но являющихся нарушением действующих инструкций, измеряется многими 
тысячами. Естественно, что наибольшую опасность имеют крушения пассажирских 
поездов, влекущие за собой не только перерывы в движении, большие материальные 
потери транспортных средств, но и человеческие жертвы. При этом история развития 
железнодорожного и других видов транспорта, к сожалению, знает немало поистине 
трагических событий. Например, при столкновении пригородных поездов на Лионском 
вокзале Парижа в июле 1988 г. погибло 40 и получили ранения 32 чел. В декабре того 
же года в результате столкновения поездов в Лондоне погибло 36 и было ранено 150 
чел. Крушения с тяжелыми последствиями произошли на станциях Ламенская и 
Каменская (СССР). В первом случае (1972 г.) в результате приема пассажирского 
поезда на станционный путь, где уже находился грузовой поезд, погибло 58 и ранено 16 
чел., во втором (1987 г.) —грузовой поезд, потерявший управление из-за оказавшихся 
выключенными автотормозов, на большой скорости наехал на стоявший на станционном 
пути пассажирский поезд. Были разбиты три хвостовых вагона, погибло 106 и ранено 14 
чел. 
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О непредсказуемых причинах и последствиях крушений свидетельствует лобовое 
столкновение ночного скоростного пассажирского поезда вблизи станции Аржантон 
(Франция, август 1985 г.) с встречным поездом, повлекшее за собой гибель 43 и 
тяжелые ранения еще 33 пассажиров. Памятны также тяжелые крушения скоростных 
пассажирских поездов «Колониэл» (США, январь 1987 г.) и «Аврора» (СССР, июнь 
1988 г.), при которых погибло в первом случае 15 и было ранено свыше 170 чел., и во 
втором соответственно — 32 и примерно 100 чел. Известны также крупные крушения 
пассажирских поездов во Франции, Италии и других странах. 

Но даже то, что происходило на железных дорогах,— не самые печальные события в 
истории развития транспорта. Особо тяжелыми по своим последствиям являются 
катастрофы на море. 
Вот уже более 75 лет не может быть забыта гибель в первом же рейсе легендарного 

«Титаника», унесшая в Северной Атлантике сразу полторы тысячи жизней. Это был 
самый крупный в то время океанический корабль, имевший длину 268 и ширину 33 м. 
Но даже это — не самая тяжелая по своим последствиям катастрофа: число жертв на 
затонувших в 1949 г. в результате столкновения китайских пароходах «Тай Пинг» и 
«Киен Юан» превысило жертвы «Титаника». Это также были крупные суда. Но 
известны и случаи, когда гибель совсем небольших по размерам суденышек также 
приносила многочисленные жертвы. Так, например, экскурсионно-прогулочное судно 
«Сен-Филбер», имевшее длину всего примерно 30 м (т. е. меньше ширины «Титаника») 
и оснащенное паровой машиной мощностью всего лишь 23 л. с, унесло на дно 
Бискайского залива почти 500 чел. 

К сожалению, трагедии с весьма тяжелыми последствиями далеко не единичны. 
Морское судоходство знает немало катастроф, когда число жертв превышает 300—400 
чел. и более. Это и гибель еще в начале XVII века шведского судна «Ваза» (погибло 
более 400 чел.), и в конце XIX века немецкого первоклассного лайнера «Эльба» 
(погибло 335 чел.), и «Цимбрия» (457 чел.), и французской «Ла Бургони» (561 чел.). 
Уже в текущем столетии погибли итальянская «Принчипесса Мафальда» (314 чел.), 
английские «Нортфлит» (более 300 чел.), «Отранто» и «Пи энд О» (431 чел.) и др. 

В 1986 г. в результате столкновения с сухогрузом «Петр Васев» на Черном море 
затонул вблизи Новороссийска пароход «Адмирал Нахимов», что повлекло гибель 
людей- 
Не только на море, но и на реках известны крупные катастрофы. Так, в 1914 г. на 

реке Святого Лаврентия в условиях резко ухудшившейся видимости столкнулись 
глубокой ночью огромный пятипалубный канадский лайнер «Эмпресс оф Айрленд», 
на котором с комфортом размещалось почти 2000 чел., и норвежский «Сторстадом», 
перевозивший уголь. Последствия — погибло 1012 чел., из которых 800 пассажиров и 
172 члена экипажа. 
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В отличие от этой катастрофы, происшедшей в сложных условиях, прекрасным 
июльским теплым вечером 1981 г. вблизи г. Ульяновска в результате ошибочного 
прохождения под негабаритным пролетом железнодорожного моста через Волгу 
потерпел аварию теплоход «Александр Суворов», погибло более 150 чел. 
Тяжелыми по своим последствиям бывают и авиакатастрофы. По мере возрастания 

мощности и вместимости самолетов, которая уже достигла 300 чел. и более (и имеет 
тенденцию к дальнейшему увеличению), становится больше потенциальная опасность 
каждой отдельной аварийной ситуации, число которых достаточно велико. Однако в 
связи с опережающим совершенствованием летных качеств новых самолетов, а также 
и аэронавигационной техники как на воздушных судах, так и в наземно-аэро-дромной 
службе в конечном счете фактически повышается надежность полетов самолетов 
гражданской авиации. 
Автомобильный транспорт, где, учитывая ограниченную вместимость 
автотранспортных средств, последствия отдельных аварийных ситуаций не столь уж 
велики, тем не менее несет в себе наибольшие опасности и характеризуется большим 
числом жертв в результате дорожно-транспортных происшествий. Это связано 
главным образом с массовостью подвижных единиц, участвующих в автомобильных 
перевозках, и соответственно с большим числом непосредственных участников 
перевозочного процесса. Но помимо «обычных» дорожно-транспортных происшествий, 
ежедневное число которых всегда велико, автомобилистам известны и весьма 
крупные трагедии. Так, например, в ноябре 1989 г. недалеко от столицы Замбии — 
города Хараре в результате лопнувшей шины автобус потерял управление и упал в 
реку. При этом сразу погибло 69 чел. и примерно 30 раненых были доставлены в 
больницы. Известны также тяжелые аварии, когда в условиях резко ухудшившейся 
видимости на автомагистралях Франции, Великобритании и США возникали массовые 
столкновения, в которые одновременно попадало до 35—40 автомашин. Особое место 
и повышенную опасность несут в себе столкновения автотранспорта с поездами на 
железнодорожных переездах, сопровождаемые обычно многочисленными жертвами. 

Нельзя не учитывать и того, что столкновения на переездах нередко становятся 
причиной крушения поездов или несут в себе реальную опасность крушения. 
Учитывая сказанное и анализируя общее число ежегодно погибающих от 

крушений, катастроф и аварий на различных видах транспорта (таблица), получаем 
бесспорный вывод о том, что, несмотря на все еще имеющиеся недостатки, 
железнодорожный транспорт по уровню безопасности пассажиров является 
наиболее надежным. 

Помимо сопоставления уровней безопасности по различным видам транспорта, 
представляет также интерес и оценка безопас- 
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ности на железнодорожном транспорте различных стран. При этом, естественно, 
имеют значение абсолютные данные о числе смертельно травмированных и 
относительная оценка этих данных с учетом объемов выполняемой перевозочной 
работы (таблица). 

Приведенные данные свидетельствуют о значительных расхождениях в степени 
безопасности пассажиров, пользующихся услугами железных дорог различных стран 
мира. Если она очень высока в Японии и находится на достаточно высоком уровне в 
СНГ, то в США гарантии безопасности в десятки и сотни раз ниже. Заслуживает 
внимания тот факт, что автомобильный транспорт США, являющийся главным 
средством сообщения и выполняющий наибольший объем пассажирских перевозок, 
обеспечивает весьма высокую степень безопасности. Достаточно сказать, что в 
США, где на каждую 1000 жителей приходится 588 автомобилей (что более чем в 11 
раз превышает соответствующий показатель СНГ), ежегодно на автодорогах 
погибает 43—44 тыс. чел., а в Советском Союзе в 1988 г. произошло 272 тыс. 
автоаварий, в которых погибло 47 тыс. чел. и 297 тыс. получили ранения. 

Приведенные примеры и анализ состояния безопасности свидетельствуют о том, что, 
несмотря на проводимые меры по ее Оценка безопасности железных дорог 
некоторых стран 

 



повышению, не следует самоуспокаиваться. Существующая система обеспечения 
безопасности никак не может считаться благополучной. Поэтому фактическое 
положение дел с безопасностью движения и понимание того, что не существует 
абсолютно надежных и полностью безотказных систем, требуют постоянной и 
всесторонней работы специалистов (создателей транспортной техники, персонала, 
связанного с ее эксплуатацией) по исключению аварийности и нарушений 
безопасности. Следует учитывать, что любые, даже самые незначительные на первый 
взгляд недоработки и ошибки могут привести к нежелательным последствиям. Как 
показывают анализ и разборы происходящих случаев нарушения безопасности, они 
чаще всего являются следствием не одиночной ошибки или разового отступления от 
действующих правил. Обычно безопасность нарушается при сочетании нескольких 
ошибочных действий и упущений, в том числе и рассредоточенных иногда по 
времени и месту их допущения. Это требует создания защиты от отдельных ошибок 
и несовершенств конструкции и технологии работ, а также их различного сочетания, в 
том числе и наиболее неблагоприятного. Именно в этой связи история развития 
транспортной техники и технологии — это постоянный поиск наиболее оптимальных 
технико-экономических решений, предусматривающих в числе важнейших 
показателей повышение надежности и безопасности. 
В одних случаях это организационно-контрольные меры, связанные с 

повышением ответственности персонала за соблюдение действующих правил, 
инструкций, в других — это серьезные и весьма дорогостоящие технические 
мероприятия, связанные с совершенствованием и изменением конструкций, 
модификацией основных средств или созданием принципиально новых систем, 
повышающих безопасность в той или иной отрасли транспортного хозяйства. 
В разное время, на разных этапах развития железнодорожной техники принимались 
во многом отличные друг от друга решения, которые наиболее полно соответствовали 
современному (с учетом перспективы) уровню знаний и накоплению передового 
опыта. Мы уже говорили о том вкладе в дело повышения безопасности движения 
поездов, каковым явилось создание и перевод всего вагонного парка на 
автоматическое торможение. Не меньшее значение имело и оборудование 
локомотивного парка устройствами локомотивной сигнализации и автостопами. В 
последние годы в Японии и США разработана и уже находит практическое 
применение система контроля за нахождением поездов и даже система их остановки 
при необходимости из центра управления с помощью автоматических устройств, 
действующих через спутниковую связь. 
Наиболее радикальной мерой по обеспечению безопасности на 

железнодорожных переездах является их ликвидация с устройством пересечения 
железных и автомобильных дорог в разных  
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уровнях. Естественно, что сооружение современных путепровод-ных развязок 
является мерой весьма дорогостоящей и трудоемкой, но тем не менее во всех странах 
мира эта работа планомерно ведется во все больших масштабах. Другим средством 
повышения безопасности на переездах является оборудование их автоматическими 
шлагбаумами, звуковой и световой сигнализацией. Созданная в ФРГ унифицированная 
система переездной сигнализации обеспечивает указание направления движения 
поезда, управление шлагбаумами и сигнальными устройствами с поста дежурного 
ближайшей станции или с поста диспетчера, а также и из кабины локомотива. 
Для повышения безопасности на неохраняемых переездах на железных дорогах 

США, Японии, ФРГ и Франции применяют лазерные, радиолокационные и 
ультразвуковые устройства по обнаружению препятствий, находящихся в зоне 
переезда, в том числе и у проходящих поездов; эти устройства автоматически 
управляют заградительной сигнализацией. 

Важное значение имеет оборудование локомотивов электронными 
диагностическими устройствами, обеспечивающими контроль технического состояния 
и его эксплуатационных параметров. На современные локомотивные приборы 
безопасности возлагается также автоматический контроль действий машиниста, 
предотвращение ошибок локомотивной бригады и действий, угрожающих безопасности 
движения поездов. 
Большие возможности для совершенствования технологии перевозок и повышения 

безопасности движения могут быть обеспечены широким внедрением промышленного 
телевидения, что имеет место на дорогах США, Японии, СНГ и ФРГ. Промышленные 
телевизионные установки позволяют осуществлять технический и коммерческий 
осмотр вагонов, осмотр и определение степени занятости путей, контроль прибытия 
поездов, списывание номеров вагонов и другие операции. Все это облегчает труд 
работников станции, повышает надежность выполнения технологического процесса. 
Многоотраслевое транспортное хозяйство железных дорог (путевое хозяйство, 

вагонное, локомотивное, сигнализации и связи, движения и др.) требует, естественно, 
специфических решений, учитывающих конкретные условия и задачи той или иной 
отрасли. Если путейцев, скажем, постоянно заботит проблема прочности рельсов, 
продление сроков службы шпал, устойчивость земляного полотна, то для вагонников 
серьезным вопросом является обеспечение надежности буксового узла, эластичность и 
прочность рессорного подвешивания, безопасность тормозов, прочность кузова 
вагона и т. д. Свои задачи и свои проблемы у энергетиков, связистов и специалистов 
других отраслей транспортного хозяйства. 

Среди технических решений, способствующих повышению безопасности движения 
поездов, имеются и такие, как устройства 
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обнаружения выхода элементов подвижного состава за пределы габарита; устройства 
контроля и защиты от последствий ливневых дождей и ураганного ветра (при 
превышении их интенсивности и силы на пульт управления поступает сигнал выдачи 
предупреждений или срабатывает автостоп). На линии Синкан-сен (Япония) создана 
даже система защиты от землетрясений. При получении от сейсмометров данных об 
определенном уровне землетрясения сигнал по спутниковой связи поступает на 
центральный пост управления, и поезда автоматически останавливаются. 
Однако при всем многообразии технических и организационных мер, призванных 

обеспечивать безотказность работы в различных отраслях транспортного хозяйства, 
общими для всех являются следующие основные характеристики: технический уровень, 
состояние и перспективы развития основных средств, совершенство технологии и 
организации работ по содержанию и ремонту технических средств. Непременным 
условием поддержания этих характеристик на должном уровне является наличие 
необходимой численности обслуживающего персонала, его квалификация, знания, опыт 
и, что очень важно, состояние трудовой производственной и технологической 
дисциплины. При этом во всех случаях приходится считаться с тем, что как бы ни была 
совершенна техника, как бы удачно не были разработаны правила ее эксплуатации и 
ремонта, решающая роль в деле обеспечения надежной и безопасной работы всегда 
принадлежит человеку, его квалификации, добросовестности, дисциплине и отношению 
к порученной работе. 
Поэтому имеют особое значение комплектование и закрепление кадров массовых 

профессий, совершенствование методов обучения, инструктажа и контроля за их 
работой. 
С учетом более чем 150-летнего опыта существования железных дорог и 

непрерывного совершенствования технических и технологических решений отработан 
свод правил и положений, определяющих наиболее производительную организацию 
перевозочного процесса и полную безопасность движения поездов. Точное, постоянное и 
своевременное их соблюдение и выполнение гарантирует практически полную 
безопасность движения. Как показывает практика, допускаемые нарушения 
безопасности всегда являются следствием отдельных, иногда даже самых 
незначительных на первый взгляд отступлений от установленных правил и 
инструкций. Даже внезапные отказы в надежной работе технических средств, как 
правило, являются следствием ухудшений в организации их осмотра, контроля и 
своевременного ремонта. 
Убедительным доказательством справедливости этих основополагающих принципов, 

на которых должна быть основана система работ по обеспечению безопасности 
движения, является многолетняя практика эксплуатации высокоскоростной японской 
линии Синкансен и французской суперскоростной магистрали  
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Париж — Лион. За 25 лет эксплуатации линии Синкансен, головной участок которой 
Токио — Осака протяженностью примерно 500 км был введен в эксплуатацию в 1964 
г. (к настоящему времени протяженность превышает 1800 км), на ней не было ни 
одного аварийного случая, вызвавшего жертвы или ранения пассажиров. И это в 
условиях, когда каждый час отправляется семь экспрессов «Хикари» («Луч») и четыре 
«Кадама» («Эхо»), т. е. с интервалом 5—5,5 мин со скоростью до 250 км/ч. 

Столь высокие показатели надежности в работе обеспечиваются благодаря 
тщательному содержанию пути, подвижного состава и других устройств, применению 
совершенных компьютерных систем централизованного контроля и управления 
движением поездов и, конечно, благодаря высочайшей исполнительской дисциплине и 
большому мастерству обслуживающего персонала. 

На высокоскоростных магистралях Японии и Франции, как и на лучших 
направлениях железных дорог ФРГ, Италии, Швейцарии проблема безопасности и 
пассажирского сервиса доведена до совершенства (принят и действует принцип — 
«безукоризненность») , что и гарантирует столь высокие показатели, которые с 
полным основанием могут считаться на ближайшие десятилетия эталоном 
организации пассажирского движения и обеспечения надежной безопасности. 

Средства снегоборьбы 

Железнодорожный транспорт принято считать, и не без оснований, «всепогодным» 
видом транспорта. Он действительно не зависит от условий погоды, однако некоторые 
природные явления могут создать затруднения и работе железных дорог. По данным 
Организации Объединенных Наций каждый год отмечается бесчисленное множество 
стихийных бедствий—10 тыс. наводнений, тысячи землетрясений, пожаров, оползней 
и ураганов, сотни извержений вулканов, тропических циклонов. Серьезную опасность 
для движения поездов представляют обильные снегопады и вызываемые ими снежные 
заносы. В 1880 г. на участке Оренбург — Бузулук из-за бурана путь был закрыт 50 
дней. В России тысячи сел обкладывались «снежной людской и конской» 
повинностью, со снегом «сражались» крупные воинские части. Пассажирские поезда 
зимой снабжали лопатами, и застрявший состав вызволяли из снежного плена сами 
пассажиры. 

В странах, где зимой часто случаются снежные заносы, как, например, Россия, 
Швеция, Норвегия, Финляндия, Канада, США, пути ограждали снеговыми щитами еще 
на заре развития железных дорог. 

Вопрос об очистке железнодорожного пути от снега стоял задолго до начала 
строительства железных дорог. Особенно ак- 
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туален он был для России, где обсуждался не только в инженерных кругах, но и, как 
свидетельствуют документы, широкой общественностью. Так, еще в 1837 г. А. С. 
Пушкин в письме В. Ф. Одоевскому высказывает свои суждения по поводу борьбы со 
снежными заносами на будущей железной дороге С.-Петербург — Москва: «Для сего 
должна быть выдумана новая машина, sine qua поп1; о высылке народа или о найме 
работников для сметания снега нечего и думать: это нелепость». 
Начиналась снегоуборочная техника с конских волокуш «мощностью» в 1 л. с, 

являвшихся прообразом будущих снегоочистителей. Первые снегоочистители в 
современном понимании этого слова представляли собой плуг, развернутый под углом 
135° к оси пути, который монтировался на переднем буферном брусе паровоза. Затем 
взамен их стали строить снегоочистители вагонного типа. Но они были маломощны и 
использовались для очистки в основном главных путей. 
Для очистки станционных путей предлагался снегоуборщик на базе платформы, 
оборудованный поперечными наклонными ленточными транспортерами, снег должен 
был забираться совками. Этот проект не был реализован. Одна из первых нашедших 
применение снегоуборочных машин имела все элементы, которые присущи головным 
машинам современных снегоуборочных поездов. Снег забирался из середины колеи и по 
концам шпал вращающимся барабаном с лопатками, который подавал его на 
продольный транспортер. Машина имела боковые крылья для очистки междупутья. 
Снег но транспортеру подавался в прицепную платформу, которая после загрузки 
заменялась на порожнюю. Позже начали выпускать снегоуборочные поезда, которые 
наряду с головной машиной имели промежуточные полувагоны, оборудованные 
продольными транспортерами, и концевой вагон с устройством для выгрузки снега. 
В 30-х годах текущего столетия в СССР сложилась концепция цикличной 

технологии машинной уборки снега на станциях с последовательным выполнением 
операций. К этим операциям относятся забор снега с пути, погрузка его с накоплением в 
промежуточных вагонах снегопоезда, транспортировка к месту выгрузки, выгрузка снега 
в отвал, возвращение поезда к месту загрузки. Несомненным ее достоинством является 
занятие одного пути при выполнении всех операций, что особенно важно в условиях 
интенсивно работающих станций. Указанную технологию используют в настоящее 
время и в других странах. В конце 50-х — начале 60-х годов на основе этой 
технологии в СССР были созданы и пущены в серийное производство снегоуборочные 
поезда второго поколения с головными машинами СМ-2. Они имеют собственную 
дизель-генераторную установку и электрифицированный привод рабочих органов, 
оснащены бараба- 
1 Необходимое условие (лат). 
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ном-питателем для забора снега и боковыми щетками для очистки междупутий. Наряду 
со снегом поезд очищает путь от мусора. 
На железных дорогах ряда стран снег на станциях убирают по иной технологии. 

Это связано с большим развитием станционных путей и в 2—3 раза меньшей 
интенсивностью их эксплуатационной работы. Для уборки, как правило, 
последовательно закрывается для движения половина станционного парка или 
отдельные группы путей, на которых работает общедорожная техника, производящая 
перевалку снега с последующей погрузкой в самосвалы или перемещением его за 
пределы земляного полотна. Для погрузки снега в обычный подвижной состав, стоящий 
на соседнем пути, используются также роторные снегоочистители, с помощью которых 
можно и разгружать подвижной состав. В этом случае они движутся внутри кузова 
вагонов или платформ. 
Для очистки перегонов в 30-х годах применяли плужные двухосные снегоочистители 

«Быерке» с ручным управлением, которые убирали снежный покров толщиной до 0,3 м 
со скоростью до 30 км/ч. При более толстом слое снегоочиститель сходил с рельсов. 
Эксплуатировались также паровые роторные снегоочистители Лесли. Они были 
малонадежны и обладали таким большим лобовым сопротивлением, что для их работы 
не хватало уси- 
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лия одного и даже двух паровозов. При больших заносах снег перед машиной 
спрессовывался, и снегоочиститель останавливался. Тогда снимали лопатами верхний 
слой снега и продолжали работу до следующей остановки. В 1933 г. снегоочиститель 
«Быер-ке» был модернизирован и переведен с ручного управления на 
пневматическое, а в 1946 г. взамен были созданы двух- и однопутные плужные 
снегоочистители. Тогда же для очистки глубоких заносов был построен таранный 
снегоочиститель, модернизированный в 1955 г. В 40-х годах создается роторный 
снегоочиститель с отбором пара от паровоза. Им уже можно было расчищать заносы 
высотой до 3 м. В послевоенные годы в СССР была создана мощная комбинированная 
машина СС-1, оснащенная боковыми отвальными крыльями и торцовыми щитами для 
земляных и снегоочистительных работ. В дальнейшем на смену паровым роторным 
снегоочистителям пришел электрический трехроторный снегоочиститель, у которого 
снег вырезается барабанным питателем и выбрасывается в сторону ротором. Эта 
машина позволяет разрабатывать снежный слой высотой до 4,5 м. 

Основными машинами для очистки перегонов стали двухпутные плужные 
снегоочистители, имеющие цельнометаллические кузова вагонного типа и массу 
примерно 80 т, что в значительной 
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степени повышает их устойчивость и позволяет вести очистку снега с толщиной 
заносов 1 м со скоростью до 70 км/ч. 
В ряде случаев снегоочистительное оборудование в виде плужных отвалов или 

фрезерно-роторных головок изготавливают съемным и навешивают в зимний период на 
локомотивы или самоходные путевые машины. Такие устройства, как правило, 
предназначаются для профилактической очистки перегонов и станций. 
Применяют фрезерно-роторные снегоочистители, причем строят их легкого, 

среднего и тяжелого типов и используют для расчистки соответствующей высоты 
снегоотложений. Средние и легкие снегоочистители снабжают поворотным устройством, 
позволяющим вести очистку в обоих направлениях одним рабочим органом без 
выполнения дополнительных маневров. В последние годы появились снегоочистители 
комбинированного типа, оснащенные плужными устройствами и фрезерным рабочим 
органом, которые могут работать как прицепные, так и в самоходном режиме. Применяют 
также реактивные снегоочистители, прежде всего для очистки стрелок. Однако для этих 
целей с экономической точки зрения более предпочтительны вентиляторные 
снегоочистители. 

На вопросах, связанных с защитой от снегоотложений стрелочных переводов, 
следует остановиться особо. Эта проблема стала актуальной, когда началось массовое 
оборудование стрелок электрической централизацией. В 30-х годах для очистки 
стрелок подгорочных путей была применена шланговая воздухо-обдувка. Сжатый воздух 
подавался от стационарных компрессоров, предназначенных для питания вагонных 
замедлителей. Позже был разработан проект пневматических устройств для очистки 
стрелок с продольной продувкой желобов между остряком и рамным рельсом для 
механизированных сортировочных горок. Это предопределило на долгие годы 
использование сжатого воздуха для очистки наряду с горочными и других стрелок 
станций. Хотя обдувка в значительной мере повышает надежность работы стрелок в 
зимний период, однако она требует при этом большого объема дополнительных работ по 
ручной очистке, особенно при интенсивных снегопадах и метелях, а при влажном снеге 
практически бесполезна. 

В странах с более мягкими климатическими условиями взяли ориентир на тепловые 
способы. В настоящее время в большинстве стран стрелки оборудованы 
электрообогревом или газовыми обогревателями. Причем предпочтение отдается 
электрообогреву как наиболее простому в эксплуатации и не требующему расхода более 
дефицитного газа. Электрообогрев по сравнению с обдувкой снижает затраты на 
дополнительную ручную очистку в 5—7 раз и эффективен на большинстве 
железных дорог. 

При всех достоинствах электрообогрев, как и другие устройства стационарной 
защиты стрелок от снега, не исключает полностью ручных работ, особенно 
снегоуборки в горловинах — 

 
 
 
 
 

135 



 

 

самом напряженном месте на станциях. Поэтому в дальнейшем придется решать 
проблему защиты уже не отдельных стрелок, а в целом станционных горловин, для того 
чтобы не занимать их снегоуборочной техникой. При этом возможно применение новых 
защитных устройств, исключающих отложение снега в горловинах, с использованием 
воздушных завес, инфракрасных излучателей, направленных электрических полей, 
строительства легких кровель. По-видимому, в XXI веке станет реальностью широкое 
внедрение способа направленного воздействия на облачность химическими реагентами, 
позволяющего регулировать выпадение снега вне территории крупных узлов и станций. 
Вообще, учитывая опыт создания и тенденции развития снегоуборочной техники, 
можно предположить, что в XXI веке она станет более универсальной благодаря 
многофункциональности создаваемых средств. 

Снегоочистители легкого и среднего типов будут, как правило, оснащаться 
одновременно плужными, фрезерно-роторными рабочими органами в сочетании с 
вентиляторными установками. Они смогут работать как прицепные агрегаты при 
расчистке снегоотложений высотой более 0,2—0,3 м или как самоходные — при 
меньших отложениях. Для обеспечения самоходности могут быть использованы 
бустеры, которые в летний период целесооб- 
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разно применять для передвижения других путевых машин. На участках с 
интенсивным и скоростным движением профилактическая очистка такими 
снегоочистителями должна вестись со скоростями, близкими к скорости пассажирских 
поездов, с минимальным занятием перегона с помощью плугов и обеспечением 
реверсирования отброса снега на ходу. 

В местах препятствий вместо плуга очистка будет вестись струей воздуха, а 
слежавшегося снега — фрезой, но с меньшей скоростью. Рабочие органы должны 
приводиться в транспортное положение автоматически по сигналам датчиков, 
установленных в пути. 

Тяжелые снегоочистители в основном будут предназначаться для заносов высотой 
более 1,5—2 м и оснащаться развитой системой активных рабочих органов, 
позволяющих снизить до минимума лобовое сопротивление машины и разрабатывать 
траншеи за один проход на однопутных участках, а на многопутных — с числом 
проходов по числу путей. Мощность для таких снегоочистителей целесообразно 
отбирать от локомотива, являющегося одновременно и тяговой единицей. 

Учитывая, что интенсивность работы станций будет расти, для их уборки станет 
необходимым поезд, который будет максимально вписываться в технологию работы 
станции, используя промежутки времени, образующиеся при освобождении пути в 
процессе эксплуатационной работы. 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ В ВОЕННОЕ ВРЕМЯ 

Как используются железные дороги для военных цепей 

В мирное время железнодорожный транспорт используется для перевозок войск, 
например на маневры, для доставки боевой техники с заводов в армейские гарнизоны, при 
различных передислокациях войск внутри страны и других подобных целей. 

В военное время использование железных дорог позволяет быстро сосредоточивать 
войска для проведения крупных военных операций, наступательных и оборонительных, 
обеспечивать снабжение войск и т. п. 

В развитии сети железных дорог военный фактор стал учитываться в начале второй 
половины XIX века. В районах, прилегающих к границам, по требованиям военных 
строилась более густая сеть железных дорог. Сооружались специальные рокадные 
линии, приспособленные для переброски войск с одних участков приграничной полосы к 
другим. 
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Первые случаи чисто военного 
использования железных дорог имели 
место уже в 50— 60-е годы XIX века. 
Во время франко-итало-австрийской 
войны 1859 г. впервые по железной 
дороге были оперативно переброшены 
крупные войсковые подразделения 
(железнодорожный маневр). Это 
способствовало успешному наступлению 
войск. 
Много примеров использования железных 
дорог для ведения военных операций 
имелось в период северо-американской 
гражданской войны 1861 —1865 гг. 
Впервые в 1861 г. в армии Северных 

штатов пушки были поставлены на железнодорожные платформы. Артиллерия была 
быстро доставлена к расположившимся лагерем у линии железной дороги войскам 
Южных штатов и произвела внезапное опустошение в их стане. Этот удачный опыт 
потом неоднократно использовался. В 1864 г. на платформы были установлены уже 13-
дюймовые мортиры, стрелявшие при осаде Питтсбурга снарядами массой примерно 
100 кг с дальностью стрельбы до 4,5 км. Это было довольно грозное оружие по тем 
временам — мощное и мобильное. 

В Европе подобное использование железнодорожных платформ имело место в 1871 
г. при осаде Парижа прусской армией: удалось обстреливать укрепления города с 
разных сторон. В 1884 г. французский инженер Мужен разработал проект 
бронированного вагона с пушками. Это был прообраз бронепоезда. Но ширина колеи 
(1435 мм) была для него недостаточной. Он мог двигаться лишь по специально 
построенной колее. 

Настоящие бронепоезда впервые стали широко использовать в англо-бурской войне 
1899—1902 гг. Буры применяли партизанскую тактику, нарушая снабжение 
английской армии. И для защиты коммуникаций английская армия стала создавать 
вооруженные и защищенные броней гарнизоны на колесах. Бронепоезда широко 
применяли в первой и второй мировых войнах. О них специально пойдет речь далее 
в данной главе. 

Нарастала мощь артиллерии, устанавливаемой на железнодорожных вагонах. 
Причем подъемной силы обычных вагонов уже не хватало. Стали использовать 
многоосные транспортеры. Каждая такая артиллерийская установка получала имя. 
Некоторые типы установок, созданных накануне и во время второй мировой войны в 
Германии, приведены в таблице. Крупные артиллерийские установки на рельсовой колее 
создавались также во Франции, Италии, США, СССР. 
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Надо отметить, что подвижные артиллерийские установки создают и в современных 
условиях. Известны проекты, например, американских стратегических ракет MX, 
которые устанавливают на железнодорожных транспортерах. Они передвигаются от 
одной пусковой позиции к другой, что затрудняет обнаружение места расположения 
ракеты в определенный момент времени. 

Бронепоезда и орудийные установки использовали в боевых операциях. Но все-таки 
главная военная роль железных дорог — это перевозка воинских соединений, техники, 
боеприпасов, горюче-смазочных материалов, то есть всего, что требуется для ведения 
военных действий. 

Поражают масштабы осуществлявшихся железнодорожных перевозок для 
проведения крупных операций в период второй мировой войны. 

В таблице приведены, например, данные о подвозе совет- 

 

ских войск и воинских грузов при подготовке и проведении сражения на Курской дуге 
в марте — августе 1943 г. Как известно, это было одно из крупнейших сражений на 
советско-германском фронте и во второй мировой войне вообще. В сражение с обеих 
сторон было вовлечено свыше 4 млн. чел., свыше 69 тыс. орудий и минометов, более 
13 тыс. танков и самоходных артиллерийских установок и до 12 тыс. боевых 
самолетов. Курская битва отличалась длительной подготовкой (март — июнь) и 
исключительной ожесточенностью боев (июль-август), завершившихся крупнейшей 
победой советских войск. 

 

 
 
Объем перевозок, вагоны, советскими железными дорогами для подготовки и 
проведения Курской битвы (1943 г.) 
Для ведения военных действий за 6 мес было доставлено 313 143 вагона с войсками 

и воинскими грузами. Примерно 60% воинских грузов составляли боеприпасы и 
горюче-смазочные материалы. 
Общие перевозки в район боевых действий достигли 540 тыс. вагонов, или в 

среднем 3000 вагонов в сутки. Такие огромные перевозки осуществлялись под 
постоянным воздействием авиации и артиллерии противника. 
Уникальным было использование железнодорожного транспорта в СССР в 1941 —

1942 гг. для эвакуации населения и крупных предприятий из западных районов страны, 
которые впоследствии были оккупированы немецкими войсками, в восточные районы. 
В июле — декабре 1941 г. было отправлено 1,5 млн. вагонов. 

На восток было перебазировано 2593 промышленных предприятий, из них 1523—
крупных, в том числе, на Урал — 667, в Западную Сибирь — 224, в Восточную 
Сибирь — 78, в Поволжье — 226, в Среднюю Азию и Казахстан — 308. 
В период наступления немецких войск во второй половине 1942 г. на восток было 

эвакуировано еще 150 крупных предприятий. Вместе с предприятиями на восток было 
перебазировано 30—40% рабочих и инженерно-технических работников. 
Это обеспечило значительный рост военного производства в восточных районах 

СССР и улучшение снабжения армии вооружением. 
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Бронепоезда 

Как уже говорилось, впервые бронепоезда применили в англобурской войне. Эти 
бронепоезда состояли из вагонов двух типов — открытых без крыш и с крышами. 
Использовались также обычные вагоны с бортами, которые изготовляли из стальных 
листов с амбразурами. Строили и вагоны, обшитые стальными листами толщиной 6,3 
мм, с амбразурами для стрельбы из ружей и пушек. 

Укрытие паровозов устраивали двух типов, довольно оригинальных укрытие из 
стальных канатов, которые вешали на паровоз, и обшивка паровоза стальными 
листами. 
Обычно бронепоезд состоял из трех-четырех вагонов. Боевая рубка командира 

бронепоезда размещалась в тендере паровоза. Для маскировки такой поезд 
раскрашивали под цвет местности, для отопления паровоза использовали бездымный 
уголь. 
Очень важно было обеспечить осмотр местности с бронепоезда. Для этого 

использовали специальные наблюдательные вышки или даже воздушные шары. 
Воздушный шар крепили к поезду тросом, который наматывался на вал лебедки. 

Интересно, что в англо-бурской войне применяли и бронированные поезда, 
приспособленные для движения по обычным, нерельсовым дорогам. 
Все армии стран, участвовавших в первой мировой войне, использовали бронепоезда, 

в том числе Германия, Австро-Венгрия, Россия, Франция, Италия. На фронтах 
применяли и отдельные подвижные единицы — бронедрезины. Во второй мировой 
войне бронепоезда использовали на советско-германском фронте обе воюющие стороны. 
С советской стороны в годы войны действовало 200 бронепоездов. 

Бронепоезда имели мощное вооружение — пушки и зенитную артиллерию. Борьба с 
авиацией стала важным элементом участия бронепоездов в боевых действиях. 

 
 

 

 
Условия службы солдат на бронепоездах были довольно суровыми. Вот требования 

одной из инструкций: «Солдат бронепоезда должен иметь крепкое сложение при 
небольшом росте, хорошо развитую мышечную систему, нормальные слух и зрение, 
крепкие нервы и твердость характера». И это не случайно. Во время боя в броневой 
орудийной башне солдат находился в условиях духоты от паровозного дыма и 
пороховых газов, летом было жарко, зимой — холодно, теснота, звон ударов пуль и 
осколков, а нередко — рядом убитые и раненые. Таково «поле боя» солдат 
бронепоездов. 

 
 



 

 

 
Для восстановления разрушенных путей бронепоезда имели в своем составе 

платформы с путевыми материалами — рельсами, шпалами, скреплениями. Надо 
отметить, что темп восстановления пути солдатами бронепоездов был довольно 
высокий: в среднем 40 м/ч пути и примерно 1 м/ч моста на небольших реках. Поэтому 
разрушение путей лишь на небольшое время задерживало движение бронепоездов. 

Разрушение и восстановление железных дорог 

Большое военное значение железных дорог привело к тому, что воюющие страны 
разрушали пути, станции, локомотивы, вагоны и другие технические средства 
железнодорожного транспорта. 
В период второй мировой войны бомбардировке авиацией железнодорожных узлов 

придавалось огромное значение, так как нарушение железнодорожных коммуникаций 
серьезно затрудняло ведение наступательных и оборонительных боев. Достаточно, 
например, назвать такие цифры. За годы войны на советско-германском фронте 
немецкая авиация совершила примерно 20 тыс. налетов на железные дороги. Было 
сброшено 243 тыс. фугасных осколочных и более 120 тыс. зажигательных бомб. 
Особенно большие разрушения наносили бомбы, попадавшие в эшелоны с боеприпасами 
или горюче-смазочными материалами. Разрушения от взрывов бомб усиливались 
разрушениями от взрывов боеприпасов и пожаров. 
В период ведения военных действий железные дороги специально разрушали также 

отступающие войска, чтобы затруднить 

 



 

их использование наступающими войсками. Объем разрушений был 
огромным. Железные дороги приходилось строить заново. В таблице, 
например, приведены данные о разрушениях на протяжении 24 тыс. км железных 
дорог на территории СССР, освобожденной от немецких войск в 1942—1944 гг. 
Для разрушения собственно рельсовых путей использовали специально для 

этих целей сконструированные путеразрушители. Дополнительно рельсы 
подрывали взрывчатым зарядом. 
В период второй мировой войны на советско-германском фронте в тылу 

немецких армий активно действовали советские партизанские отряды. Одной из 
главных их задач было разрушение коммуникаций, в первую очередь 
железных дорог. 
Вот как оценивал в 1942 г. сложившуюся обстановку командующий охранными 

войсками и начальник тылового района группы армий «Центр» генерал пехоты 
фон Шенкендорф в своем запросе в штаб этой группы армий: 

«Угрожающее положение, создавшееся к настоящему времени в результате 
действий партизан. Совершенно очевидна огромная 

 

опасность, возникшая к настоящему времени в результате действий партизан. 
Эта опасность состоит в следующем: 

1) Важнейшие пути подвоза по железной дороге, в особен 
ности мосты, ввиду недостаточной охраны постоянно находятся 
под угрозой. Число налетов партизан, диверсий и т. п. с каждым 
днем нарастает... 

2) Экономическое использование обширных областей в выс 
шей степени затруднено... 

3) Поставлено под угрозу дальнейшее использование важ 
нейших предприятий — электростанций, станций водоснабжения 
и  зависящих  от  них   предприятий   (госпиталей,   мастерских, 
заводов), так как партизаны могут сорвать подвоз к этим пред 
приятиям...» 
Всего за время войны партизанами было организовано свыше 20 тыс. 

крушений воинских эшелонов, разрушено свыше 1600 железнодорожных мостов, 
выведено из строя большое число паровозов и вагонов. 
В 1943 г. в период Курской битвы партизанами по согласованию с Центральным 

штабом партизанского движения в Москве была проведена специальная 
операция под кодовым названием «Рельсовая война» (3 августа — 15 сентября 1943 
г.). В ходе этой операции имели место десятки тысяч взрывов на рельсовых 
путях, были взорваны более тысячи эшелонов, несколько бронепоездов. 
На некоторых железнодорожных линиях движение было задержано на 3—15 

сут, а три наиболее важные линии снабжения не работали весь август. Операция 
значительно затруднила перегруппировки и снабжение немецких войск. Этот 
опыт в дальнейшем был использован. 
Огромные масштабы разрушений железных дорог требовали больших усилий 

по их восстановлению. Во многих армиях мира имелись и имеются воинские 
части, назначением которых является восстановление и обслуживание 
прифронтовых железных дорог. 
В прифронтовой полосе железные дороги обычно восстанавливали по 

облегченным правилам. Главное — быстро открыть движение ,  даже  с  
небольшими  скоростями  движения  (до  30—40 км/ч), чтобы обеспечить подвоз 
воинских грузов действующей армии. 
Темпы восстановления сильно разрушенных железных дорог в годы второй 

мировой войны поражают воображение. Вот, например, как происходило 
восстановление советскими железнодорожными войсками моста через Вислу у 
Варшавы в 1945 г. 
Так как все пролетные строения и большая часть опор существовавшего моста 

были разрушены, то было принято решение о строительстве нового временного 
моста длиной 515,7 м выше по течению на 25 м. Его строительство началось 18 
января, а 29 января первый поезд с воинскими грузами уже прошел по 
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мосту, то есть мост длиной 515,7 м был построен за 11 дней: 46,9 м в сутки! 
Были, например, и такие решения. Мост через реку Одер был необходим срочно. Было 

решено построить его так, чтобы по мосту могли двигаться только вагоны. Для 
этого на обрушенных в воду пролетных строениях закрепили деревянные рамы, на 
них уложили балки и путь. Это было сделано за 2,5 сут. Движение осуществлялось 
следующим образом — состав с одной стороны реки надвигали вагонами вперед, а на 
противоположном берегу к нему прицепляли паровоз и вытягивали состав с 
временного моста. Так было пропущено 5 тыс. вагонов. 
Как правило, строились два моста — один низководный, который сооружался 

быстро, всего за несколько суток, и другой высоководный. Высоководный мост через 
реку Днепр в Днепропетровске был построен за 39 дней (с 1 ноября по 9 декабря). При 
этом был выполнен следующий объем работ: забито 1088 свай, установлено 192 рамы 
массой примерно 4 т каждая, смонтировано 33 пролетных строения массой по 20—35 
т, построено две эстакады общей длиной более 200 м. Но и высоководный мост также 
являлся временным. Однако основной мост строили уже не военные 
железнодорожники. 

Мы привели данные о темпах восстановления мостов через реки. Темпы 
восстановления железнодорожных линий также были чрезвычайно высокими и 
составляли до 20—50 км в сутки, причем под огнем противника! 
О масштабах восстановительных работ на освобожденной в 1943 г. территории 

СССР дают представление следующие данные: 

 
Можно сказать, что разрушение и восстановление железных дорог в период 

военных действий, особенно во второй мировой войне, осуществлялось в огромных 
масштабах. 

 
148 

 

Железные дороги задумывались их создателями не для войны, а для мирных 
целей, для перевозок пассажиров и грузов. Пусть эти цели и будут главными 
целями железнодорожного транспорта в оставшиеся годы XX века и в XXI веке! 

ОСНОВНЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ НАУЧНО-ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКОЙ 
ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 

Научно-исследовательские центры железных дорог мира 

Направленность и организация научно-исследовательской работы на 
железнодорожном транспорте в различных странах мира определяются 
достигнутым уровнем социально-экономического развития, современным 
состоянием и тенденциями развития технических средств, прогнозом потребностей в 
перевозках и другими факторами. 
Научные разработки в разных объемах ведутся по вопросам: экономики 

железнодорожного транспорта; рационализации управленческих, организационных и 
социальных систем на железных дорогах; оптимизации процесса перевозок; 
эксплуатационного использования тягового подвижного состава, включая 
испытания, техническое обслуживание и ремонт; испытаний современной техники и 
технологии в путевом хозяйстве; технического развития и организации управления 
вагонным хозяйством; испытаний стационарных электрических тяговых устройств; 
железнодорожной техники связи, СЦБ и сортаровки вагонов; технологии 
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и качества материалов, применяемых на железнодорожном транспорте; использование 
вычислительной техники для решения задач прикладного характера; сокращения расхода 
энергии; улучшения климатических условий пассажирских и изотермических вагонов. 
В ряде стран ведущей организацией, выполняющей научные и экспериментальные 

работы, является научно-исследовательский институт железнодорожного транспорта. 
Научные исследования на железнодорожном транспорте России проводят пять 

научно-исследовательских институтов — Всероссийский научно-исследовательский 
институт железнодорожного транспорта (ВНИИЖТ), Научно-исследовательский и 
проект но-конструкторский институт средств автоматизации на железнодорожном 
транспорте (НИИЖА), Всероссийский научно-исследовательский институт 
железнодорожной гигиены (ВНИИЖГ), Центральный научно-исследовательский 
институт информации, технико-экономических исследований и пропаганды 
железнодорожного транспорта (ЦНИИТЭИ) и Научно-исследовательский институт 
мостов (НИИмостов) и транспортные высшие учебные заведения. 

Головным научно-исследовательским центром является ВНИИЖТ, 23 научных 
отделения которого охватывают своими исследованиями все стороны работы и 
развития железнодорожного транспорта. Институт имеет экспериментальное кольцо, 
опытные и экспериментальные заводы, проектно-конструкторские бюро, вычислительный 
центр, специализированные стационарные лаборатории и передвижные вагоны-
лаборатории. 
Головная научно-исследовательская организация Британских железных дорог — 

Центр научно-технических исследований в Дерби — одна из крупнейших в мире 
научно-исследовательских организаций, занимающихся проблемами железных дорог и 
наземного рельсового транспорта. Центр располагает развитой лабораторной базой, 
позволяющей вести исследования в области железнодорожного и гражданского 
строительства, материаловедения, машиностроения, электротехники, управления 
движением поездов и собственным вычислительным центром. 
В ФРГ исследования в области железнодорожного транспорта для Государственных 

железных дорог ведутся в институте транспорта, строительства и эксплуатации 
железных дорог (ИТСЭ) при университете Ганновера. 
Научно-исследовательские разработки по созданию метода оценки опасности 

перевозимых грузов проводит научно-исследовательский институт во Франкфурте-на-
Майне. 
При министре транспорта ФРГ более 40 лет назад создан научный совет. В состав 

совета входят ученые и специалисты, имеющие большой опыт в сферах транспортной 
деятельности,— экономисты, инженеры, социологи — всего 21 чел. Совет работает на 
общественных началах. Он выражает мнение своих членов, а не министерства; в 
этой связи он свободен в выборе тем для 
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разработки. Деятельность научного совета концентрируется в основном на выработке 
принципиальных мнений по основным вопросам транспортной политики, обобщении 
точек зрения по актуальным вопросам транспортной политики, а также на консультациях 
министру и руководящим работникам министерства транспорта ФРГ. 
Основные научно-исследовательские работы на железных дорогах США ведет 

Ассоциация американских железных дорог (ААЖДЬ в частности Отделение исследований 
и испытаний этой Ассоциации. С 1982 г. транспортный испытательный центр 
Федеральной железнодорожной администрации (ФЖА) в Пуэбло (штат Колорадо) 
перешел в ведение ААЖД- Ежегодная программа проводимых исследовательских и 
испытательных работ оценивается в 4 млн. долл. 
К числу первоочередных исследований, проводимых в Пуэбло под эгидой ААЖД, 

относятся смазывание рельсов, проверка конструкционных характеристик грузовых 
вагонов, определение оптимальных профилей колес и рельсов, критерии оптимальности 
осевых нагрузок, взаимодействия пути и подвижного состава. Значительную долю в 
общем объеме работ составляют исследования в области энергетических затрат. В 
Чикагском исследовательском центре ведутся исследования по частоте 
повреждаемости рельсов, волнообразным износам, условиям ухудшения состояния пути, 
стратегии текущего содержания пути. 
С 1908 г. в США функционирует Институт развития железнодорожного транспорта, 

который оказывает практическую помощь фирмам — поставщикам железнодорожного 
оборудования и железнодорожным компаниям в решении текущих и долговременных 
проблем. Институт занимается вопросами эксплуатации железных дорог и организации 
перевозок. Он имеет восемь рабочих комитетов, четыре из которых возглавляют 
президенты железнодорожных компаний. 
Одно из основных направлений исследовательского центра Канадских национальных 

железных дорог (КНЖД), расположенного в Монреале,— совершенствование работы 
сортировочных станций. Базовой сортировочной станцией, на которой внедряются и 
проходят «обкатку» новейшие технические достижения в области компьютеризации 
технологических процессов, является станция Симингтон, расположенная в центре 
полигона КНЖД. Другое направление — разработка системы оценки состояния пути 
(особенность этой системы — наличие лазерного сканирующего устройства, 
показывающего степень износа головки рельса). 
Академия железных дорог КНР, основанная в 1950 г., является многосторонним 

научно-исследовательским и испытательным центром. В ее состав входят 10 научно-
исследовательских институтов: железнодорожных перевозок; локомотивов и подвижного 
состава; железнодорожного строительства; сигнализации и связи; технологии 
материалов; компьютерной технологии; стан- 
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да ртов и метрологии, юго-западный и северо-восточный. Всего в 10 институтах — 
65 научно-исследовательских подразделений. Академия имеет экспериментальную 
базу с железнодорожным кольцом, опытный завод, учебный центр, отдел 
переподготовки и усовершенствования и корпорацию технологического развития. 
Центр научных исследований на железных дорогах Японии — Институт 

комплексных технико-технологических исследований. К основным областям 
исследований института относятся повышение безопасности движения, охрана 
окружающей среды, а также перспективные вопросы развития транспорта. В числе 
разработок — увеличение скорости движения до 300 км/ч и более на линии 
Синкансэн, а следовательно, и повышение устойчивости, комфортабельности и 
безопасности подвижного состава, совершенствование пути, систем сигнализации и 
токосъема. Решение указанных проблем достигается снижением массы подвижного 
состава, модернизацией тяговых электродвигателей, созданием новых контактных 
линий и токосъемных устройств. 
В Японии функционирует научно-исследовательский совет по эксплуатации 

подвижного состава, цель которого — рассмотрение вопросов совершенствования 
технического обслуживания и ремонта железнодорожного подвижного состава, а 
также повышение уровня обслуживания пассажиров и развития техники и 
технологии этих отраслей. В нем действуют три секции — подвижного состава, 
пассажирского движения и обслуживания пассажиров. 
Исследовательская организация железных дорог Индии, основанная в 1957 г., 

занимается вопросами стандартизации проектов; технических исследований и 
испытаний железнодорожной техники контроля состояния подвижного состава, 
локомотивов, систем сигнализации, телекоммуникаций, конструкций пути; 
приспособления техники для работы в условиях Индии. 
В Румынии Институт исследований и технического проектирования (ИЧПТТ), кроме 

научных исследований, выполняет и опытно-конструкторские работы. 
На международных конференциях и съездах ученые и специалисты-практики 

рассматривают тенденции развития железнодорожного транспорта в XXI веке. В 
области техники и технологии ожидается дальнейшее совершенствование 
транспортных средств и инфраструктуры, а также некоторые изменения в 
преобразовании энергии. Повышается степень интеграции между различными видами 
транспорта и создаются единые системы в сфере производства, транспортировки и 
реализации продукции. В наиболее развитых странах значительно изменяется 
структура производства, что меняет требования к транспортным системам. В этих 
условиях для сохранения положения на транспортном рынке железные дороги 
направляют усилия на модернизацию производственных мощностей и оптимизацию 
функционирования  
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железнодорожных систем и их приведение в соответствие с требованиями 
потребителей. В пассажирских перевозках главным является качество транспортных 
услуг, прежде всего на средних и дальних расстояниях во внутренних и 
международных перевозках. 

Среди мероприятий, необходимых для достижения предусматриваемого уровня 
транспортного обслуживания после 2000 г.,— создание международной сети 
высокоскоростных сообщений, интеграция железных дорог разных стран в 
международное железнодорожное транспортное предприятие, преодоление 
многочисленных несоответствий в параметрах и техническом оснащении, серьезно 
препятствующих перевозкам пассажиров и грузов. 

Испытательные центры 

Полигонные испытания — один из важнейших этапов научно-исследовательского 
и опытно-конструкторского комплекса. Особая роль отводится им на 
железнодорожном транспорте, где отрабатываемые технико-технологические решения 
значительно связаны с безопасностью пассажиров и персонала железных дорог. На 
полигонах проверяют в широком диапазоне условий эксплуатации новые конструкции 
и оборудование технической инфраструктуры и подвижного состава, ведутся 
исследования по проблемам материаловедения. 

Условно испытательные полигоны железных дорог можно классифицировать двумя 
категориями — универсальные и специализированные. К первой категории относятся, 
например, центр исследования транспортной техники в Пуэбло (США) и 
экспериментальная база Министерства железных дорог КНР. Полигоны второй 
категории в своей деятельности ориентированы на испытания и исследования 
конкретных типов подвижного состава (например, электроподвижного или вагонов) и 
элементов технической инфраструктуры (например, конструкций пути). К этой 
категории можно отнести чешский полигон в Велиме, испытательную станцию Вена-
Арсенал в Австрии и др. 

Как правило, испытательные полигоны, кроме специальным образом устроенной 
железнодорожной линии или сети, оснащают развитой лабораторной базой, 
контрольно-измерительной техникой, автоматизированными средствами обработки 
информации, вспомогательным подвижным составом. 

Полигоны сосредоточивают значительную часть своей деятельности на основных 
направлениях современного научно-технического прогресса на железнодорожном 
транспорте — повышении скоростей движения (в частности, создание 
высокоскоростных систем железнодорожного пассажирского транспорта), повышении 
нагрузок от колесной пары, оптимизации работы системы колесо — рельс и др. 
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В 1932 г. в СССР на станции Щербинка было сооружено экспериментальное кольцо 

протяженностью 6 км. Сейчас эта экспериментальная база включает в себя три 
замкнутых путевых кольца: внешний и два внутренних длиной примерно 5700 м 
каждый радиусом от 390 до 1205 м. Профиль и план внутренних колец повторяют 
друг друга, что позволяет изучать взаимодействие разных конструкций пути и 
подвижного состава, дублировать результаты опытов. Вместе с кольцевыми и 
подъездными путями, хордами и испытательными участками общая протяженность 
путей равна 42 км. 
Кольцевые и подъездные пути электрифицированы на переменном токе частотой 50 

Гц при напряжении 25 000 В и постоянном токе при напряжении 3000, 6000 В. Они 
оборудованы автоматической дистанционной системой управления и регулирования 
движения поездов, специальными средствами связи, сигнализации. 
В более чем 30 лабораториях экспериментального кольца испытывают все 

поступающие на железнодорожный транспорт технические средства: локомотивы, 
вагоны, автоматические тормоза, средства связи и СЦБ, новые конструкции пути, 
пролетные строения мостов и др. На опытных стендах и моделирующих устройствах с 
использованием ЭВМ проверяют также отдельные агрегаты, узлы и детали. 

Для проведения экспериментальных исследований по взаимодействию пути и 
подвижного состава, аэродинамических и тормозных испытаний с высокими 
скоростями в России создан скоростной полигон на участке Белореченск — Майкоп 
Северо-Кавказской железной дороги. 
Центр испытаний транспортной техники (ЦИТТ) в Пуэбло (США) обладает 

широким набором средств для исследования, испытаний, оценки и 
совершенствования подвижного состава и пути в контролируемых условиях при 
соблюдении конфиденциальных отношений между исполнителем и заказчиком. 
Деятельностью ЦИТТа руководит отдел исследований и испытаний Ассоциации 
Американских железных дорог. 
ЦИТТ проводит различные испытания и исследования как на железнодорожных 

путях, так и в лабораториях. Техническая база ЦИТТа приспособлена для 
исследований и проведения испытаний систем машин или отдельных видов 
оборудования, которые можно использовать на железных дорогах, в авиации, на 
автомобильных дорогах и даже в условиях бездорожья. На стендах и полигонах 
можно выполнять испытания на ударную прочность и виброустойчивость. 
В ЦИТТе уложены железнодорожные пути протяженностью 67 км, где 

испытывают локомотивы, вагоны, путевые конструкции, а также устройства СЦБ. На 
всех путях центра можно моделировать неровности в плане, профиле и по уровню 
для определения динамической устойчивости экипажей и требований к ка- 
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честву обслуживания пути, в том числе в переходных кривых. Центр имеет 
необходимое оборудование для достоверной и эффективной оценки подвижного 
состава любого типа. 
В ЦИТТе есть центр подготовки персонала для ликвидации последствий аварий при 

перевозке опасных грузов, который готовит специалистов по устранению последствий 
утечек нефтепродуктов, ядовитых, едких и других опасных жидкостей, последствий 
аварий с радиоактивными грузами, а также по контролю за соблюдением 
безопасности при перевозке наливных грузов в вагонах-цистернах. ЦИТТ широко 
использует ЭВМ для сбора, обработки и анализа данных, получаемых в процессе 
испытаний, а также для создания математических моделей испытываемых 
объектов. 

В системе Министерства железных дорог КНР имеется экспериментальная база с 
испытательным электрифицированным железнодорожным полигоном в восточном 
пригороде Пекина (в 20 км от центра города). Полигон включает в себя главное 
кольцо протяженностью 9 км (радиус 1432 м) и участок для ускоренных испытаний с 
кривыми различного радиуса и разнообразными условиями профиля. 

 
 



На полигоне проводятся испытания конструкций верхнего строения пути, устройств 
электроснабжения, техники СЦБ и связи, конструкций и оборудования подвижного 
состава, выполняются экспериментальные исследования динамики взаимодействия 
пути и подвижного состава. В комплексе экспериментальной базы предусмотрены 
специализированные лаборатории, коммунальные сооружения, сортировочная станция. 
Станцию по испытанию подвижного состава Вена-Арсенал в Австрии 

эксплуатируют совместно Бюро экспериментов и исследований Международного союза 
железных дорог и Министерство транспорта Австрии. Она была открыта в 1961 г., а в 
1973—1974 гг. реконструирована. 
Основным оборудованием испытательной станции являются две раздельные камеры, 

одна из которых предназначена для статических, а другая для динамических 
испытаний. В статической камере проводят эксперименты с подвижным составом в 
состоянии покоя. В динамической камере имитируется состояние движения вагона в 
составе поезда на перегоне. Параметры, измеренные в обеих камерах (температура, 
скорость ветра, влажность воздуха, а также расходы электрической и паровой энергии), 
регистрируются на центральном измерительном посту. Специальными устройствами на 
этом посту можно суммировать измеренные параметры за любой интервал времени 
или, например, формировать среднее значение параметра. 
Уникальную возможность создает специальное оборудование станции, 

предназначенное для искусственного изготовления большого количества пушистого 
снега. Имеются также устройства, создающие условия запыленности и местного 
обледенения. 
В статической камере могут решаться задачи, возникающие при отстое 

подвижного состава; например: имитация погрузки и выгрузки смерзающихся грузов, 
контроль поведения кондиционеров в пассажирских вагонах при длительном отстое, 
жесткости конструктивных элементов при низких температурах, запуска двигателя в 
холодном состоянии, коэффициента теплоотдачи для изотермических вагонов и 
контейнеров, характера обледенения и т. д. 
Динамическая камера представляет собой климатическую аэродинамическую трубу с 

циркуляцией воздуха. Благодаря устройству инсоляции можно моделировать 
воздействие солнца (например, в среднеевропейских широтах в июле в полдень). 
Испытуемые объекты могут подвергаться всем видам воздействия, характерным для 
Европы. В рабочей части аэродинамической трубы можно создавать пылевые и снежные 
бури различной консистенции. 
Тематика исследований отражает вопросы защиты окружающей среды, экономии и 

замены сырьевых ресурсов, оптимизации использования энергии, безопасности и 
безаварийности работы, обеспечения определенного качества жизни людей.  
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В испытательном центре Национального общества французских железных дорог 

(НОФЖД) в Витри-сюр-Сен проводят испытания только подвижного состава железных 
дорог. Центр был создан в 1933 г. и первоначально предназначался для стационарных 
Катковых испытаний паровозов. Он подвергался реконструкции и модернизации. В 
настоящее время центр осуществляет испытания, которые затем официально 
утверждаются; определяется класс и принимаются новые образцы подвижного состава 
для НОФЖД и Управления пассажирского транспорта Парижского района, а также для 
зарубежных железных дорог, импортирующих подвижной состав французского 
производства. 
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При этом проверяют соответствие новых локомотивов, пассажирских и грузовых вагонов 
требованиям национальных или международных железных дорог. Испытаниям для 
официального утверждения могут подвергаться не только транспортные средства в 
целом, но и их отдельные элементы. 
В функции Центра входят исследование и создание испытательных установок и 

средств, а также обеспечение групп, проводящих испытания, необходимой 
измерительной аппаратурой, для чего предусматриваются разработка и создание 
специальных измерительных приборов для железнодорожных испытаний, техническое 
обслуживание и подготовка комплектов измерительных приборов, исследование и 
изготовление специальных датчиков для измерения различных параметров. 
Одним из основных направлений работы Центра является обеспечение безопасности 

подвижного состава. Этому вопросу посвящены исследования подшипников качения и 
смазочных материалов, усталостной прочности, характеристик тележек (крутящие 
моменты, частота поперечных колебаний), измерения сопротивления кручению. 
Эксперименты по изучению вибрации пассажирских вагонов, исследования элементов 

подвешивания и сцепления, акустической изоляции проводят для повышения комфорта 
пассажиров. Для определения рабочих характеристик проводят работы по исследованию 
износа токоприемника и контактной сети, смазочного материала, определяют рабочие 
параметры передаточных систем, систем подвешивания и упряжных приборов. 
Проверяют на прочность конструкцию и материалы кузовов или ходовой части 
тележек, проводят ударные испытания. 
В Центре имеются крупногабаритные испытательные стенды, предназначенные для 

натурных испытаний вагонов и наряду с этим многочисленные установки и стенды для 
испытания элементов и узлов подвижного состава. Стенды оснащены мини-ЭВМ, 
позволяющими обрабатывать данные измерений в реальном масштабе времени, в 
автономном режиме и получать более точные результаты. 
В Центральной лаборатории сигнализации в Сент-Уане проводятся основные 

исследования НОФЖД в области СЦБ. Лаборатория выполняет испытания макетов и 
прототипов новых устройств, разрабатываемых для НОФЖД; проверочные испытания 
опытных образцов аппаратуры; выборочные испытания аппаратуры СЦБ, 
поступающей большими партиями на железные дороги от различных фирм; 
исследование поврежденных в эксплуатации приборов; оказывает помощь в 
установке 'прототипов в действующие устройства СЦБ и участвует в испытаниях. 
Кроме этого, лаборатория проводит различные измерения, связанные с влиянием 

системы электрической тяги переменного тока на работу линий связи, а также системы 
электрической тяги постоянного тока на подземные сооружения и кабели. 
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Испытательный полигон Пражского железнодорожного на-учно-ииследовательского 
института в Велиме (Чехия) предназначен для испытаний электрических устройств 
подвижного состава постоянного тока напряжением 600—3000 В. Он позволяет 
также проводить измерения и испытания на подвижном составе, работающем на 
переменном токе частотой 50 Гц, напряжением 25 кВ, 
Кроме большого и малого колец, испытательный комплекс включает в себя пути для 

отстоя и подготовки подвижного состава. В этой зоне также находятся 
диспетчерская, лаборатория, бытовые и административные постройки. 
Ведущей научно-экспериментальной организацией в системе министерства 

транспорта Канады является технический исследовательский центр (ТИЦ) в пригороде 
Монреаля, который был основан в  1964 г., а  в  1986 г.  подвергался  реконструкции. 
Технический исследовательский центр занимает территорию 3,4 га. Он располагает 

оснащенными современным оборудованием лабораториями, стендами для испытаний 
локомотивов и вагонов, специальным участком пути для проведения испытаний на 
соударение. 
Технический исследовательский центр — многопрофильная организация. Он 

объединяет отделы и лаборатории, занятые созданием и оценкой конструкций пути и 
подвижного состава, электронных систем, исследованиями в области прикладной 
химии и металлургии. 
В составе ТИЦ организована группа проведения экспериментов, в задачу которой 

входит экспериментальная оценка создаваемых изделий и технологий в лабораторных и 
полевых условиях. 
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На сети Британских железных дорог выделено два экспериментальных участка 
(один из них протяженностью свыше 23 км). На участке, расположенном вблизи 
Дерби, отрабатывают, в частности, новые технические решения систем токосъема; на 
участке вблизи Рэтклиффа-на-Тренте испытывают новые конструкции пути на 
железобетонных плитах. 

МЕЖДУНАРОДНЫЕ ОРГАНИЗАЦИИ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКОВ 

Первые международные организации 

Соединение железных дорог ряда европейских стран в общую сеть привело к 
организации движения международных пассажирских поездов. Сначала расписания 
согласовывали администрации железных дорог соседних стран. Но с увеличением 
числа международных поездов и стран, участвующих в пропуске международных 
поездов, согласование расписаний становилось все более сложной задачей. Вот 
почему в 1872 г. потребовалось создание специальной международной организации 
— Европейской конференции по расписаниям пассажирских поездов. 

Первая конференция железнодорожных администраций европейских стран по 
согласованию расписаний международных поездов состоялась в 1874 г. В 1923 г. 
был принят Устав, на основании которого от проведения конференций был 
осуществлен переход к постоянной работе этой организации. 
Сегодня Европейская конференция по расписаниям пассажирских поездов является 

одной из самых активно действующих международных железнодорожных 
организаций. В нее входят железные дороги 25 европейских стран, а также несколько 
пароходных компаний, компаний спальных вагонов и вагонов-ресторанов. В функции 
организации входит не только составление расписаний, но и анализ выполнения 
установленного графика движения, разработка мер по повышению качества 
обслуживания пассажиров. 
Структура управления организацией достаточно характерна и для других 

международных организаций. 
Руководящими органами являются Пленарное заседание, на котором ежегодно 

принимаются все текущие решения, и постоянно работающее Управление делами, 
готовящее решения. Для обсуждения наиболее важных вопросов проводятся 
Генеральные сессии. Работа ведется на основе Устава, положения которого 
периодически пересматриваются. Ежегодно издается европейское расписание 
международных пассажирских поездов. 
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Второй международной организацией железнодорожников стало Международное 
общество по эксплуатации спальных вагонов и вагонов-ресторанов (образовано в 1883 
г.). Это Общество имеет в эксплуатации собственный парк примерно 2000 вагонов, 
на основе изучения спроса на перевозки выдвигает новые требования к 
оборудованию вагонов. Среди наиболее известных поездов, которые организовывало 
общество: «Ориент-экспресс» (Париж — Варшава); «Восточно-Симплонский 
экспресс» (Кале — Париж — Лозанна — Милан—Белград — София — Стамбул); 
«Норд-экспресс» (Париж — Берлин — Копенгаген — Стокгольм — Осло); 
«Медетеррениен-экспресс» (по Средиземноморскому побережью). Членами общества 
сегодня являются железнодорожные администрации 17 стран. 

Развитие железнодорожного транспорта постепенно вызывало настоятельную 
необходимость в увязке транспортной технической политики в различных странах, в 
обмене опытом строительства и эксплуатации железных дорог. Это явилось главной 
причиной образования в 1884 г. в Брюсселе на Первом научном конгрессе 
представителей железнодорожных администраций и правительств Международной 
ассоциации железнодорожных конгрессов (МАЖК) — самой представительной в 
настоящее время международной железнодорожной организации. Ее членами 
являются представители более 100 администраций железных дорог из почти 80 стран 
мира. 

Ассоциация периодически (в последнее время 1 раз в четыре года) проводит 
конгрессы. С 1975 г. такие конгрессы проводятся совместно с Международным 
союзом железных дорог. Последний XXV конгресс проходил 22—26 мая 1989 г. в 
Москве, XXVI конгресс состоится в Лиссабоне (Португалия) в 1993 г. 
На конгрессах рассматриваются наиболее актуальные вопросы работы 

железнодорожного транспорта. В последние годы к таким вопросам относятся 
высокоскоростное движение, проблемы маркетинга, новые транспортные технологии на 
основе использования электроники и вычислительной техники, повышение 
производительности железнодорожного транспорта, развитие транспортных структур. 
Выпускается журнал «Железные дороги Мира» и ряд других изданий. 

Подобная организация для Американского континента была создана в 1906 г. 
Сначала она носила название Постоянной ассоциации железных дорог Южной 
Америки. С 1941 г., когда в нее вошли США и государства Центральной Америки, 
организация стала называться Панамериканская ассоциация железнодорожных 
конгрессов. В эту ассоциацию входят различные организации, связанные с работой 
железных дорог 21 страны Америки. На 17 проведенных конгрессах рассматривались 
самые различные аспекты совершенствования работы железных дорог. 

Кроме проведения конгрессов, Ассоциация образует специальные комиссии для 
выполнения научно-исследовательских ра- 
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бот, решения вопросов координации деятельности железных дорог и других видов 
транспорта на Американском континенте, стандартизации подвижного состава, решения 
различных технических, экономических и организационных вопросов работы железных 
дорог стран Америки. 
Наряду с функцией связи городов между собой железные дороги стали нести и 

функции внутригородского транспорта. В 1885 г. в Брюсселе был создан Союз 
трамвайного транспорта, который затем стал заниматься и местным железнодорожным 
транспортом. С 1939 г. эта организация стала носить название Международный союз 
общественного транспорта (МСОТ). В этой организации рассматривают вопросы 
совершенствования работы трамваев, троллейбусов, автобусов, метрополитена и 
местных железных дорог. Регулярно проводятся конгрессы, выполняются исследования, 
принимаются рекомендации. 
Деятельность железных дорог потребовала решения различных правовых вопросов. 

В 1902 г. специально для этого был создан Международный комитет 
железнодорожного транспорта. Комитет разрабатывает меры по обеспечению 
сохранности груза и багажа при перевозках. Основываясь на международных 
конвенциях по перевозкам, Комитет определяет ответственность за своевременность 
доставки, потерю груза и багажа, разрабатывает материалы, связанные с решением 
различных споров в области международных перевозок. 
Первая мировая война в значительной степени прервала международные связи 

железных дорог в европейских странах. Лишь с ее окончанием создались условия для 
активизации деятельности  международных  железнодорожных  организаций. 

Между двумя мировыми войнами 

Первой новой организацией после первой мировой войны стал Международный союз 
по грузовым вагонам. Он был основан в 
1921 г. на международной конференции в Италии. Основной его 
задачей стало решение различных вопросов по взаимному ис 
пользованию грузовых вагонов в странах Европы. 
Важнейшим  событием в этот период явилось создание в 

1922 г. Международного союза железных дорог (МСЖД). Руко 
водители железных дорог многих стран все острее ощущали 
необходимость в создании такого международного органа, кото 
рый взял бы на себя в наиболее полной мере ответственность за 
решение многообразных задач по улучшению организации меж 
дународных перевозок, совершенствованию локомотивов, вагонов, 
устройств пути, сигнализации и связи, строительства железных 
дорог, введению единых правил эксплуатации. В создании этой 
организации в 1922 г. приняли участие 46 железнодорожных 
организаций из 27 европейских и азиатских стран. Уже это пока- 
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зывает, насколько актуальным было создание МСЖД- Постепенно число 
представленных в МСЖД стран увеличивалось, сегодня оно составляет 58 стран всех 
континентов. 
В МСЖД имеется ряд самостоятельных организаций. Упомянутый ранее 

Международный союз по грузовым вагонам с 1980 г. вошел в состав МСЖД. 
Самостоятельными организациями в рамках МСЖД с 1950 г. являются Бюро по 
экспериментам и исследованиям и Информационный центр европейских железных 
дорог. В МСЖД действуют восемь постоянных комиссий по решению различных 
технических и экономических вопросов (международные тарифы, стандартизация 
подвижного состава, электрификация железных дорог и др.). Периодически создаются 
специальные комиссии по решению отдельных актуальных проблем. МСЖД проводило 
свои конгрессы, но с 1975 г. в мировых форумах железнодорожников участвует и 
МАЖК- 

Конгрессы МАЖК/МСЖД являются крупнейшими мировыми событиями, где 
обсуждаются центральные вопросы в деятельности железных дорог большинства 
стран мира. 
В 1924 г. была создана организация, основной обязанностью которой стало 

составление расписаний движения грузовых поездов на европейском континенте. В нее 
включилось большинство европейских стран. Эта организация — Европейская 
конференция по расписаниям грузовых поездов — занимается также вопросами 
выработки мер по упрощению выполнения таможенных и других формальностей при 
переходе границ, повышению скоростей движения грузовых поездов, а также 
организацией новых грузовых маршрутов, и отменой нерентабельных. 

Крупная организация по перевозкам грузов на всех видах транспорта, включая и 
железнодорожный, была создана в 1926 г. Это Международная федерация 
экспедиторских ассоциаций (ФИАТА), в которой представлены фирмы из 130 стран 
мира. Главная ее цель — обеспечение интересов экспедиторов при международных 
перевозках. В составе ФИАТА действует Комитет по железнодорожному транспорту. 
ФИАТА способствовала внедрению в практику международных перевозок целого ряда 
документов — коносамент на смешанные перевозки, декларация грузоотправителя на 
перевозку опасных грузов, транспортный сертификат экспедитора и др. 

Вторая мировая война вновь прервала работу международных организаций 
железнодорожников. Однако после этой войны международная деятельность 
железнодорожных администраций значительно активизировалась. С одной стороны, 
было создано много неправительственных организаций, повысилась международная 
активность африканских, азиатских, латиноамериканских администраций железных 
дорог. С другой стороны, был создан ряд организаций, способствующих развитию и 
совершенствованию деятельности железных дорог по линии Организации 
Объединенных Наций (ООН). 
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Создание новых организаций после второй мировой 
войны 

Первой новой организацией после второй мировой войны стала Международная 
федерация ассоциаций по туризму на железных дорогах (1947 г.), целью которой 
стало развитие международного туризма в странах — членах ассоциации, а также 
обмен информацией, документацией. Для этой Федерации характерно то, что ее 
членами являются частные лица, число которых составляет более 1,5 млн. чел. 
По мере восстановления хозяйства в послевоенной Европе интенсивно нарастали 

перевозки сельскохозяйственных скоропортящихся грузов. В целях содействия 
улучшению эксплуатации рефрижераторных вагонов и вагонов-ледников в 1949 г. 
было создано Международное железнодорожное общество по перевозке 
скоропортящихся грузов (ИНТЕРФРИГО). Общество уделяет большое внимание 
решению задач обеспечения доставки грузов, сокращения порожних пробегов вагонов, 
для чего в европейских странах создана сеть контрольных пунктов, откуда 
информация о движении более 20 тыс. вагонов поступает в центральный пункт 
управления, расположенный в Базеле (Швейцария). Общество также решает задачи 
создания более совершенных технических средств сокращения расходов при 
перевозках скоропортящихся грузов. 
В 1950 г. в рамках Международного союза железных дорог было создано Бюро по 

экспериментам и исследованиям (БЭИ). Эта организация фактически стала 
международным центром исследований по проблемам совершенствования работы 
железных дорог. В нее входят железнодорожные администрации 36 стран мира со 
всех континентов. Имея собственный небольшой штат — менее 100 чел., Бюро 
организует исследования по наиболее актуальным вопросам для железных дорог 
стран-участниц. Большое внимание уделяется стандартизации подвижного состава, 
совершенствованию конструкций пути, использованию ЭВМ в управлении работой 
железных дорог, решению экологических и других вопросов. 
Важная цель МСЖД и БЭИ — гармоничное развитие подвижного состава, в том 

числе стандартизация осевых нагрузок и скоростей движения для грузовых вагонов 
на европейском полигоне сети. В период 1982—1988 гг. допустимая нагрузка от 
колесной пары для колеи шириной 1435 мм была повышена с 20 до 22,5 т, а 
нормативная скорость грузовых поездов — до 90 км/ч, а на отдельных линиях — до 
100 км/ч. 
Бюро по экспериментам и исследованиям участвует в проведении исследований в 

области высокоскоростного движения пассажирских поездов. В частности, 
разрабатываются вопросы аэродинамики, проблем торможения при скоростях 
движения до 300 км/ч, включая и движение таких поездов в тоннелях.  
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В этом же 1950 г. в рамках МСЖД возникла еще одна организация — 
Информационный центр европейских железных дорог, предназначенный для 
распространения документации и сведений по вопросам развития железных дорог. 
Надо отметить, что информационный аспект занимает большое место в работе 

железных дорог. Это связано с необходимостью своевременного сообщения данных о 
передвижении большого числа поездов, вагонов и грузов. В рамках МСЖД в 1979 г. 
для этих целей создана специальная комиссия по информатике. 

Крупным международным органом стало созданное в 1950 г. также в рамках 
МСЖД Международное бюро железнодорожной документации, куда входят 60 стран. 
Бюро систематически занимается усовершенствованием перевозочных документов и 
другой железнодорожной документации по тарифам, коммерческой эксплуатации, 
конструкции и техническому обслуживанию подвижного состава. Обращает внимание 
подготавливаемый бюро Общий словарь железнодорожных терминов. 

В 1951 г. транспортные организации восточноевропейских стран заключили 
Соглашение о перевозке грузов по железным дорогам в прямом международном 
сообщении. Позднее к нему подсоединились Монголия, Китай и Корейская Народно-
Демократическая республика. Для выполнения условий этого соглашения в 1956 г. 
была создана Организация сотрудничества железных дорог (ОСЖД)- Организация 
занимается планированием международных пассажирских и грузовых перевозок между 
странами-участницами, разработкой тарифов, организацией наиболее экономичного 
использования подвижного состава, стандартизацией верхнего строения пути, вагонов, 
локомотивов, устройств сигнализации и связи, организует научно-техническое 
сотрудничество и др. 

Все большее значение в деятельности ОСЖД приобретает совершенствование 
международных пассажирских перевозок. Создана сеть международных поездов типа 
«Интерэкспресс». Развивается сеть автоматизированной продажи билетов и 
резервирования мест в международных сообщениях. Все шире применяется 
современная техника в пассажирских вагонах, на вокзалах для создания 
наибольших удобств пассажирам. 

Важнейшее место в работе организации занимает научно-техническое 
сотрудничество. За время существования ОСЖД разработано почти 200 тем по таким 
актуальным проблемам, как улучшение технического обслуживания подвижного 
состава, создание новых конструкций пути, устройств СЦБ и связи. Создаются основы 
системы автоматизированной передачи данных о перевозках между железными 
дорогами различных стран, внедряются микроЭВМ в работе станций, системы с 
использованием бортовых ЭВМ на локомотивах и др. 

Большое значение для улучшения условий эксплуатации грузовых вагонов в ряде 
стран Западной Европы играет созданное 
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в 1953 г. Европейское объединение по эксплуатации грузовых вагонов, или, как его еще 
называют, Европейский пул товарных вагонов. Цель объединения — совместное 
использование определенной части грузовых вагонов. Это обеспечивает сокращение 
порожнего пробега вагона на международных линиях. 
Вагоны, передаваемые в общее пользование, должны соответствовать определенным 

стандартам, разработанным МСЖД. Они имеют общее обозначение «Europe» 
(«Европа»). 
Правительства ряда европейских стран в 1963 г. заключили аналогичное соглашение 

по совместному использованию грузовых вагонов на своих железных дорогах. Эта 
организация получила название Общий парк вагонов (ОПВ). Соглашение обеспечивает 
наилучшее использование вагонов на сети железных дорог, имеющих ширину колеи 
1435 мм. Вагоны курсируют со специальным знаком (OPW), общее их число 
превышает 300 тыс. единиц. 
Крупной международной организацией стала созданная в 1953 г. Европейская 

конференция министров транспорта (ЕКМТ). Помимо многих европейских стран в 
качестве ассоциированных членов в нее входят также Япония, США, Канада. 
Деятельность ЕКМТ охватывает все виды транспорта. Ее высшим органом является 

Совет министров, в который входят министры транспорта всех государств — членов 
этой организации. ЕКМТ ведет широкий круг технических и экономических вопросов 
работы внутреннего транспорта, в том числе развития путей сообщения, стандартизации 
транспортных средств, повышения их безопасности. Проводятся международные 
семинары по решению различных научно-технических задач. ЕКМТ осуществляет 
широкие связи с международными общеэкономическими и транспортными 
организациями Европы. 
В 1964 г. была создана первая африканская организация железных дорог— Комитет 

железнодорожного транспорта стран Магриба (ИЖМТ), объединившая национальные 
железнодорожные организации трех стран (Марокко, Тунис, Алжир). Железные дороги 
стран Африки входили в другие международные организации — МАЖК, МСЖД и др. 
Главная задача Комитета заключается в максимальной стандартизации подвижного 

состава и другого оборудования стран-участниц, улучшении эксплуатационной работы 
железных дорог. В этом же 1964 г. была создана еще одна организация (первая ПАЖК 
была создана в 1906 г.) на американском континенте — Латиноамериканская 
железнодорожная ассоциация (АЛАФ). Членами ассоциации являются исключительно 
представители стран Латинской Америки. 
Деятельность Ассоциации охватывает самый широкий круг проблем, связанных с 

координацией работы железных дорог различных стран, развитием транспортной сети и 
технических средств, разработкой тарифов, единой документации, ведением статистики.  
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Подобная представительная организация для железных дорог стран Африки — Союз 
африканских железных дорог (САЖД) — была создана в 1972 г. С 1978 по 1988 г. под 
его эгидой был осуществлен десятилетний план развития транспорта в Африке. 
Более 20 стран приняли участие в его реализации. Союз занимается не только 
техническими и экономическими аспектами транспортных проблем, но и организует 
подготовку кадров для железных дорог. 
В послевоенные годы создан и ряд других организаций, специализирующихся на 

развитии сотрудничества по производству подвижного состава, эксплуатации 
контейнеров, тарифной политике и другим актуальным вопросам совершенствования 
работы железнодорожного транспорта. 
Одной из последних вновь созданных организаций стала Международная ассоциация 

тяжеловесного движения. Она была основана в 1986 г. со штаб-квартирой в городе 
Сент-Луис в штате Миссури (США). Целью новой ассоциации является проведение 
конференций, совещаний по обмену опытом и других мероприятий технического 
характера для обсуждения вопросов организации движения тяжеловесных грузовых 
поездов в различных странах. В организации на 1989 г. состоят пять стран — 
Австралия, Канада, КНР, США и ЮАР. В этих странах широко используются 
тяжеловесные грузовые поезда для перевозок таких грузов, как уголь, руда, 
строительные и другие материалы, что обеспечивает большой экономический эффект. 
Предполагается, что число стран — участниц Ассоциации возрастет. Уже сегодня в 
ней представлены все континенты, кроме Европы. 

В 1983 г. в США была создана Ассоциация высокоскоростного движения на 
железнодорожном транспорте, которая стремится привлечь общественное внимание к 
высокоскоростным сообщениям на базе системы с магнитным подвесом или 
традиционной системы колесо — рельс. В настоящее время в Ассоциацию входят 12 
стран. 

Транспортные органы Организации Объединенных Наций 

Создание в 1945 г. Организации Объединенных Наций (ООН), ее экономических 
подразделений дало новый толчок развитию международных транспортных органов. 
Координацию экономической и социальной деятельности ООН осуществляет 
Экономический и Социальный Совет (ЭКОСОС). Транспортными вопросами в этой 
организации до 1959 г. занимался Комитет по транспорту и связи. Однако во 
избежание дублирования деятельности в области транспорта ЭКОСОС и региональных 
экономических комиссий ООН в июле 1959 г. Комитет по транспорту и связи 
ЭКОСОС был расформирован. ООН имеет пять региональ- 
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ных экономических комиссий: Экономическая комиссия ООН для Европы (ЭКЕ, иногда 
ее называют ЕЭК); Экономическая и социальная комиссия ООН для Азии и Тихого 
океана (ЭСКАТО); Экономическая комиссия ООН для Африки (ЭКА); Экономическая 
комиссия ООН для Западной Азии (ЭКЗА); Экономическая комиссия ООН для 
Латинской Америки и Карибского бассейна (ЭКЛАК). 
В каждой из этих комиссий действуют транспортные организации, важнейшей 

составной частью которых являются группы по железнодорожному транспорту. 
При Экономической комиссии ООН для Европы в 1964 г. был создан Комитет по 

внутреннему транспорту (КВТ), в который входят 32 страны. Комиссия и КВТ 
работают в Женеве (Швейцария) в известном Дворце Наций, где после первой мировой 
войны работала Лига Наций. Цель КВТ— содействие развитию внутреннего 
транспорта европейских стран. Вопросы развития железных дорог рассматриваются в 
специальной Основной рабочей группе по железнодорожному транспорту. Основная 
рабочая группа ведет активную работу. На ее ежегодных сессиях обычно присутствуют 
представители многих европейских стран, представители ряда международных 
организаций. 
Одна из последних работ группы — разработка Европейского соглашения о 

международных магистральных железнодорожных линиях. В соглашении 
зафиксированы важнейшие железнодорожные линии европейских стран. 
Предусматривается, что при проведении реконструктивных работ, усилении технического 
оснащения эти линии будут пользоваться определенным приоритетом. Поскольку 
выбранные магистрали проходят через важнейшие промышленные районы, 
административные центры, зоны отдыха европейских стран, их преимущественное 
развитие обеспечит повышение роли европейских железных дорог на континенте, 
особенно в плане укрепления транспортных связей между различными государствами. 
Для выбранных линий установлены технические параметры. Они должны 

рассматриваться как важные цели, которые необходимо достичь в соответствии с 
национальными планами развития железных дорог. 
Основная рабочая группа по железнодорожному транспорту КВТ определила также 

расположение крупных сортировочных станций на европейской сети железных дорог, 
сети линий, имеющих электроснабжение с различными системами тока. Группа 
рассматривает вопросы развития комбинированных железнодо-рожно-автомобильных 
перевозок (определена сеть таких важнейших европейских линий), проблемы ускорения 
пропуска поездов через границы, перевозок опасных грузов, улучшения условий 
перевозок инвалидов и другие вопросы. Группа готовит предложения по 
единовременному вводу в европейских странах летнего времени. 
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В 1989—1990 гг. подготовлен основополагающий документ о развитии единой 
согласованной системы международных железнодорожных перевозок в Европе («Белая 
книга»). В этом документе рассматриваются: изменение экономических условий в 
странах с рыночной экономикой (завершение создания «единого рынка» к 1 января 
1993 г.) и в основном с централизованно планируемой экономикой (проведение 
экономических и социальных реформ); изменения в подвижности населения; условия 
повышения безопасности перевозок, снижения потребления энергии; охрана 
окружающей среды; облегчение пересечения границ и другие вопросы 
совершенствования международных перевозок в Европе. Группа изучает также 
проблемы развития высокоскоростных пассажирских сообщений в Европе. 

Большую работу в области транспорта ведет Экономическая и социальная 
комиссия ООН для Азии и Тихого океана (ЭСКАТО). Эта организация работает в 
Таиланде (Бангкок), где проводит комплекс мер в рамках Десятилетия транспорта и 
связи для Азии и Тихого океана (1985—1994 гг.). Учитывая географическое 
положение района, много внимания уделяется морским сообщениям. Но и развитие 
железнодорожного транспорта также постоянно рассматривается данной комиссией 
ООН. 
Следует отметить проект Трансазиатской железной дороги (ТАЖД) и Генеральный 

план развития железных дорог Азии. Эти меры включают в себя строительство новых 
линий, реконструкцию существующих железных дорог и создание крупных 
высокооснащенных магистралей, связывающих многие страны азиатского континента, 
широкую электрификацию железнодорожного транспорта, внедрение современных 
средств сигнализации и связи, контейнерных перевозок и др. 

Программа ЭСКАТО предусматривает ряд мер по подготовке кадров, для чего 
постоянно проводятся семинары руководителей транспорта региона, в том числе и 
руководителей железных дорог. 

В Экономической комиссии для Западной Азии (ЭКЗА) транспортные проблемы 
рассматриваются специальным отделом транспорта, связи и туризма (Бейрут, Ливан). 
Основные задачи отдела связаны с разработкой рекомендаций по развитию транспорта, 
включая железнодорожный, оказанию консультативной помощи правительствам по 
транспортным вопросам. 

В экономической комиссии ООН для Африки (ЭКА) также действует отдел траспорта, 
связи и туризма (Аддис-Абеба, Эфиопия). Организация проводила Декаду развития 
транспорта и связи (1978—1988 гг.). В ее рамках значительное внимание уделялось 
железнодорожному транспорту. Был разработан 31 проект на сумму примерно 5 млрд. 
долларов. Их реализации оказывалась со стороны ООН финансовая помощь через 
программу развития ООН (ПРООН). Учитывая недостаточную транспортную сеть в 
странах Африки, отдел продолжает активную работу 
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по разработке мер развития транспорта в регионе, включая и железнодорожный. 
Экономическая комиссия ООН для Латинской Америки и Карибского бассейна 

(ЭК.ЛАК.) имеет отдел транспорта (Сантьяго, Чили). Отдел выполняет работы по 
усилению транспортного обеспечения международной торговли, улучшению 
планирования и совершенствованию технологии работы транспортных организаций в 
странах региона. В отделе выполнены исследования, направленные на усиление 
помощи латиноамериканским железнодорожным компаниям, упрощение и 
стандартизацию документации, разработку международных правил движения по 
железным дорогам. Разрабатывается проект развития железных дорог Латинской 
Америки. 
Региональные органы ООН занимают активную позицию по развитию 

транспортных связей на территориях стран, входящих в соответствующие регионы. 
В их деятельности большое внимание уделяется совершенствованию организации 
железнодорожных перевозок. 
Полный перечень международных организаций, где рассматриваются вопросы 

совершенствования работы железнодорожного транспорта, приведен в приложении 2. 

НА ПОРОГЕ XXI ВЕКА 

Скорости растут 

Стремление к быстрейшему преодолению расстояний — одна из естественных 
потребностей человека. Поэтому борьба за скорость на железных дорогах ведется с 
момента их возникновения. 
История развития железнодорожного транспорта насчитывает немало достижений в 

этой области, часто они являлись своего рода техническими сенсациями. Еще в 1847 
г. в Англии на одном из участков Большой Западной железной дороги 
протяженностью 92 км пассажирские поезда достигали скорости 93 км/ч. В 1890 г. 
паровоз «Crampton» во Франции с поездом массой 157 т развил скорость 144 км/ч. 
Рубеж скорости 200 км/ч впервые преодолел немецкий электропоезд. В 1903 г. на 
участке Ма-риенфельде — Цоссен во время испытаний была достигнута скорость 210 
км/ч. 
В 1955 г. во Франции впервые превышен рубеж 300 км/ч и установлен рекорд 

скорости — 331 км/ч. Этот рекорд был улучшен 28 февраля 1981 г.— поезд TGV 
достиг скорости 380 км/ч. 

Продолжающиеся в этой области работы показывают, что традиционная 
транспортная система колесо — рельс не исчерпала своих возможностей. В 1988 г. в 
ФРГ при испытаниях экс- 
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периментального поезда ICE реализована скорость 406,9 км/ч. Но и этот рубеж вскоре 
был превзойден: в 1989 г. поезд TGV во Франции достиг скорости 412, затем 482,4 и, 
наконец, в мае 1990 г. был установлен невероятный рекорд скорости — 515,3 км/ч. 
В истории развития железных дорог России также прослеживается тенденция 

последовательного увеличения скоростей. Еще в 1901 г. на железной дороге С.-
Петербург — Москва курьерские поезда обращались с максимальной скоростью 110 
км/ч. В 1913 г. в опытных поездках с обычным паровозом серии С достигалась 
скорость 125 км/ч, а в 1915 г. с паровозом серии Л — максимальная скорость 117 км/ч. 
В 1938 г. на магистрали Москва—Ленинград впервые в СССР была достигнута 

скорость 177 км/ч при испытании паровоза, изготовленного Коломенским заводом с 
осевой формулой 2-3-2 и нагрузкой на ось 20,5 т. Поездки (опытные и 
эксплуатационные) производились на рельсах массой 43,6 кг/м. В 60-х годах между 
Москвой и Ленинградом был проведен комплекс опытных поездок, в которых 
максимальная скорость достигала 220 км/ч. 
В 1972 г. в СССР были проведены опытные поездки пассажирского вагона с 

турбореактивным двигателем со скоростью 240 км/ч. В марте 1984 г. на линии Москва 
— Ленинград введен в эксплуатацию скоростной электропоезд ЭР200, преодолевший 
расстояние 650 км за 4 ч 39 мин с максимальной скоростью 200 км/ч. 
Все более широкую популярность в мире получает принципиально новое 

направление в развитии традиционных железных дорог — высокоскоростной 
железнодорожный транспорт. Это направление предусматривает строительство новых 
железнодорожных линий и создание высокоскоростного подвижного состава по 
специальным техническим условиям. 
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Благодаря созданию высокоскоростных 
сообщений железные дороги многих стран 
получили второе дыхание, и после некоторого 
спада железнодорожный транспорт вновь 
переживает бурный подъем. 
Впервые в мире идея высокоскоростного 
железнодорожного движения была 
реализована в Японии, между городами Токио 
и Осака, где в 1964 г. была сдана в 
эксплуатацию высокоскоростная магистраль 
Токайдо протяженностью 516 км. 
Максимальная скорость движения на новой 
линии составляла 210 км/ч, а поездка из 
Токио в Осака занимала 3 ч 10 мин. 
Благодаря высокой скорости и комфорту 
высокоскоростные поезда завоевали широкое 
признание у населения. Уже через 5 лет 
перевозки пассажиров на этой линии возросли 
более чем в 2 раза и достигли 70 млн. чел. в 
год. Столь значительные объемы работы 
обеспечили прочную основу экономической 
эф-фективности высокоскоростной магистрали 
и позволили японским железным дорогам 
планировать дальнейшее строительство таких 
линий. 
В 1970 г. в Японии принят закон о создании 
общенациональной сети высокоскоростных 
железнодорожных линий, которая получила 
название Синкансен. Это дало новый импульс 
развитию высокоскоростного движения. В 
1975 г. вступила в строй высокоскоростная 
линия Са-нье. Перешагнув через про- 

лив, эта линия достигла города Фукуока, соединив два острова — Кюсю и Хонсю, 
1982 г. ознаменовался открытием еще двух новых высокоскоростных магистралей 

(ВСМ): линии Тохоку, расположенной к Северу от Токио и связывающей города 
Омия и Мариока, и линии Дзеэцу, пересекающей остров Хонсю от побережья 
Японского моря до побережья Тихого океана на маршруте Омия — Ниигата. Таким 
образом, на сегодняшний день протяженность высокоскоростной железнодорожной 
сети в Японии, включающей в себя четыре магистрали, достигла 1850 км, а 
максимальная скорость   обращающихся   по   ней   поездов   составляет   240— 
260 км/ч. 
Магистрали Синкансен предназначены только для пассажирского движения. В 

отличие от обычных железных дорог, которые имеют узкую колею, ширина "колеи 
высокоскоростных линий соответствует европейскому стандарту и составляет 1435 
мм. В результате поезда типа Синкансен вынуждены обращаться в замкнутой 
системе. Высокоскоростные магистрали заходят непосредственно в центры городов и 
населенных пунктов, пересекая их на эстакадах высотой 25—30 м. 

При создании сети Синкансен японскими специалистами решен ряд сложнейших 
инженерных задач, связанных с выбором путевой структуры, созданием нового 
подвижного состава, искусственных сооружений и других технических средств. 
Особое место в этих разработках занимают устройства обеспечения безопасности 

движения. Принцип их работы заключается в том, что при возникновении любой 
неисправности или нарушении режима работы, создающих угрозу безопасности, 
поезд немедленно останавливается. Для наземных видов транспорта это означает 
устранение опасности. 

Практика доказала высокую эффективность применяемой системы безопасности. За 
все время эксплуатации линий Синкансен не было ни одной аварии или крушения, не 
погиб и не был ранен ни один пассажир. А перевезено за это время около 3 
млрд. чел. 

Ежесуточно по магистрали Синкансен курсирует 427 скоростных экспрессов, 
которые перевозят более 440 тыс. чел. 
Дальнейшими планами развития сети высокоскоростных линий предусматривается 

строительство пяти новых магистралей общей протяженностью 1400 км. К началу 
нового века протяженность линий Синкансен достигнет 3200 км; высокоскоростным 
сообщением будут соединены все крупные города страны. 

Одновременно с расширением сети Синкансен японские железнодорожные компании 
принимают меры по повышению максимальных скоростей движения поездов. Поскольку 
модернизация существующей инфраструктуры высокоскоростных линий для этой цели 
требует больших затрат времени и денежных средств, основная ставка сделана на 
создание нового подвижного состава с 
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пониженной массой и меньшим аэродинамическим сопротивлением. В качестве 
первого шага предусматривается повышение скорости до 270, а затем и до 300 км/ч, 
что позволит сократить время в пути между Токио и Осакой, Осакой и Хоккайдо до 
2,5 ч. 
Идеологом высокоскоростных железнодорожных систем в Европе является Франция. 

После двух лет теоретических разработок в 1976 г. общество железных дорог (SNCF): 
приступило к строительству высокоскоростной магистрали Париж — Лион, а в 
сентябре 1981 г. на этой линии был дан зеленый свет высокоскоростному поезду 
TGV. Проектирование системы TGV велось таким образом, чтобы поезда могли 
курсировать по новой линии со скоростью 270 км/ч и переходить на обычную 
железнодорожную сеть. Благодаря этому была обеспечена ускоренная железнодорожная 
связь Парижа с юго-восточными районами Франции. В настоящее время поезда TGV 
юго-восточного направления обслуживают более 50 населенных пунктов, в которых 
проживает 56% населения страны. Протяженность сети TGV — Юго-Вос-ток на 
сегодняшний день составляет 2487 км, из которых 417 км приходится на новую 
линию. 
Резко возросла коммерческая скорость движения. В сообщении Париж — Лион 

она составляла 213 км/ч, а время в пути между этими городами сократилось до 2 ч. 
Базируясь на первых успехах, французское общество железных дорог предложило, а 
президент республики и правительство приняли решение о строительстве новой 
высокоскоростной линии TGV—Атлантик, пуск в эксплуатацию которой состоялся в 
сентябре 1989 г. Общая длина магистрали составляет 285 км. Так же, как и линия 
TGV—Юго-Восток, новая высокоскоростная магистраль предназначена исключительно 
для пассажирских перевозок. Для атлантической линии создано новое поколение 
высокоскоростных поездов TGV — Атлантик, максимальная скорость которых при 
коммерческой эксплуатации на вновь построенных участках составляет 300, а на 
обычных железнодорожных линиях — 220 км/ч. 
Кроме линий TGV — Юго-Восток и TGV — Атлантик, во Франции ведутся и 

другие разработки. В конце 1987 г. было принято решение о строительстве Северной 
магистрали TGV, которая представляет собой французскую часть северо-европейского 
проекта. Эти линии планируется ввести в эксплуатацию в 1993 г. к открытию тоннеля 
под Ла-Маншем. Решено также продолжить магистраль TGV — Юго-Восток до 
Баланса в качестве первой очереди будущей средиземноморской ВСМ TGV, которая 
позволит добраться из Парижа в Марсель за 3 ч. 
Кроме того, восточная линия TGV будет продолжена на Бельгию и далее в ФРГ и 

Нидерланды, а также на Страсбург, Женеву и Турин. Общая протяженность 
французской скоростной сети составит примерно 7000 км. 
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Раньше, чем во Франции, началось строительство высокоскоростной линии 
Диреттиссима (прямейшая) в Италии. Первый участок ее длиной 122 км от Рима был 
открыт в 1976 г. Строительство остального пути длиной 115 км до города Флоренции 
практически завершено. Линия рассчитана на скорость 250 км/ч и предназначена для 
смешанного движения, то есть для движения пассажирских и грузовых поездов. 

В январе 1987 г. правительство Италии утвердило строительство скоростной 
магистрали от Рима до Неаполя протяженностью 277 километров, а также проектные 
работы для продолжения линии Диреттиссима на севере до Милана и в направлении 
Турина и Венеции. 

В перспективе итальянская высокоскоростная сеть Альта Велочита будет иметь 
протяженность 2200 км. 

 



 
 

С пуском в эксплуатацию высокоскоростных поездов ETR-450, имеющих 
регулируемый наклон кузова вагонов в кривых, путь из Рима в Милан будет 
составлять 4 ч 30 мин. Предполагается сократить это время еще на 30 мин, когда в 
эксплуатации появятся поезда нового типа ETR 500. 
Крупные программы создания высокоскоростных железнодорожных сообщений 

имеются в ФРГ. Федеральный план развития инфраструктуры ФРГ предусматривает 
организацию высокоскоростного движения на полигоне протяженностью 4500 км. 
Будут построены новые линии длиной 800 км для смешанных перевозок, остальные 
линии длиной 3700 км должны быть переоборудованы. Высокоскоростные линии 
Ганновер — Вюрцбург и Мангейм — Штутгарт введены в эксплуатацию в 1991 г., а 
ввод линии Кёльн — Франкфурт — в 1995 г. 
В свете создания единого европейского рынка страны — члены Единого 

Экономического Сообщества (ЕЭС), а также Австрия и Швейцария приняли 
программу создания единой европейской сети высокоскоростных железнодорожных 
сообщений, которая будет развиваться на базе проектов национальных 
высокоскоростных линий французской, германской и итальянской железнодорожных 
сетей, а также — на основе проекта североевропейской линии TGV Париж — 
Брюссель — Лондон — Кёльн — Амстердам. В ее создание внесут также свой вклад и 
проекты, разрабатываемые в других странах Западной Европы. 
В Великобритании усовершенствуются три основных маршрута: Лондон — Глазго, 

Лондон — Ньюкастл — Эдинбург и Лондон — Бристоль — Кардифф для реализации 
скоростей 225 км/ч. Наиболее активно ведется разработка проекта скоростной линии, 
соединяющей столицу Великобритании с континентом через тоннель под Ла-Маншем. 
Сооружение тоннеля, являющегося важнейшим звеном высокоскоростной европейской 
сети, началось в 1987 г., а к концу 1993 г. должно быть закончено техническое 
оснащение системы. Общая длина тоннеля 49 км. Половину объема движения по 
тоннелю составят рейсы пассажирских поездов французских и британских железных 
дорог. С французской стороны это поезда TGV, движущиеся со скоростью до 300 
км/ч. Однако при прохождении тоннеля максимальная скорость будет ограничена 160 
км/ч. Вторую половину потока составят специальные грузовые поезда, в которых 
будут перевозиться легковые и грузовые автомобили. Предполагается, что в час пик 
размеры движения будут доведены до 10 пар пассажирских поездов в час и б пар 
грузовых. Время следования от Лондона до Парижа сократится до 3 ч. 

Правительством Испании утвержден план развития железнодорожного транспорта до 
конца столетия, которым предусматривается сооружение новых линий для движения 
пассажирских поездов со скоростью 250 км/ч. Приоритет отдан скоростным линиям 
Мадрид — Кордова — Севилья, которая введена в дей- 
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ствие в апреле 1992 г., и Мадрид — Саргоса — Барселона — граница Франции.  . 
Датские железные дороги планируют увеличение скоростей движения до 180 км/ч на 

основной магистрали Копенгаген — Фредерисия. К 1993 г. после ликвидации переезда 
Грейт Белт и строительства комбинированного путепровода типа мост — тоннель и 
электрификации магистрали скорость движения по ней возрастет  до 200 км/ч. 

Ирландские железные дороги предусматривают увеличение скоростей на маршрутах 
Дублин—Корк и Дублин — Белфаст соответственно до 175 и 160 км/ч. 
В плане развития железных дорог Греции приоритет отдается линии Афины — 

Фессалоники — Идомени (граница с Югославией). Благодаря вводу семи новых 
скоростных участков скорость движения увеличится до 200 км/ч. 
Модернизация железных дорог Португалии включает сооружение новых скоростных 

линий и реконструкцию существующих дорог, в частности линии Опорто — Лиссабон 
— Фаро, направление Север — Испания — Франция и в южном направлении до стыка 
с новой скоростной линией Мадрид — Севилья. 

В Швейцарии будут построены четыре новые магистрали для скоростей движения 200 
км/ч. 
В Австрии в соответствии с программой «Die Neue Bahn» к 2000 г. 

предусматривается создание новых скоростных линий Вена — Зальцбург, Вена — 
Грац, а также в направлении Италии для движения со скоростью до 200 км/ч. 
Вслед за Европой и Японией высокоскоростное движение получает развитие и в 

США, где долгое время главную роль играли автомобильный и воздушный виды 
транспорта. В США имеется семь проектов создания систем высокоскоростного 
железнодорожного транспорта. Одни из них находятся в стадии рассмотрения, по другим 
проведены научные исследования и пред-проектные разработки. В настоящее время 
наивысшая скорость (193 км/ч) для пассажирских поездов реализуется в так 
называемом Северо-Восточном коридоре на участке Вашингтон — Нью-Йорк. На 
новых магистралях скорости движения будут достигать 270—300 км/ч. 
Наиболее близки к реализации проекты высокоскоростных железных дорог в штатах 

Техас и Флорида. Во Флориде линия протяженностью 540 км, рассчитанная на скорость 
280 км/ч, будет построена между городами Майами, Орландо и Тампа по традиционной 
схеме колесо — рельс. В Техасе высокоскоростные линии соединят города Сан-
Антонио, Даллас, Ньюстон. 
Эксплуатация первой очереди системы частично с использованием существующих 

железнодорожных линий начнется в 1995 г. Полный ввод в эксплуатацию системы, 
включающей преимущественно новые линии, запланирован на 2006 г. Стоимость 
магистрали — 2,2 млрд. долл.,- ожидаемый объем перево- 
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зок 2,9 млн. чел. в год. В 1993 г. Комиссия по высокоскоростному движению штатов 
Калифорнии и Невады планирует начать строительство 480-километровой 
высокоскоростной линии между Анагеймом и Лас-Вегасом. Ввод в эксплуатацию этой 
линии намечен на 1998 г. При скорости движения 300 км/ч время поездки примерно 
1,5 ч. Проект оценивается в 3,5—4 млрд. долл. 
Возможности внедрения подобных систем рассматриваются и в других штатах 

США. 
Работы по созданию сверхскоростных железнодорожных магистралей ведутся 

практически на всех континентах. О намерениях построить высокоскоростную линию 
между городами Сидней и Мельбурн объявила Австралия. Высокоскоростные поезда 
для нее будут поставляться ведущими фирмами Франции и ФРГ, которые преуспели в 
создании поездов типов TGV и ICE. 

Германские предприятия должны поставить Австралии сверхскоростные локомотивы, 
а французские — вагоны. На новой 870-километровой линии, которую намечено 
проложить к середине 90-х годов, будут курсировать 30 пар поездов со средней 
скоростью 292 км/ч и максимальной 350 км/ч. Создание высокоскоростной линии 
позволит пассажирам перемещаться между Мельбурном и Сиднеем почти в полтора раза 
быстрее, чем на самолете. По сравнению с действующей линией время в пути сократится 
в 4 раза (примерно 3 ч). 
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Исследования по созданию высокоскоростного железнодорожного транспорта 
проводятся и в Южной Корее. Первая высокоскоростная линия должна соединить Сеул 
со вторым по величине городом страны — Пусаном. Сооружение магистрали 
протяженностью 380 км предполагается начать в 1993 г., а коммерческую 
эксплуатацию — за полтора года до наступления XXI века. В настоящее время 
пассажирские поезда преодолевают расстояние между Сеулом и Пусаном примерно 
за 5 ч. Строительство новой  линии  позволит сократить время  в  пути  в 2,5 раза. 

 

Ориентировочно стоимость строительства магистрали составит 2000 млрд. вон, а срок 
окупаемости 13—15 лет. В дальнейшем планируется создать еще две 
высокоскоростных линии — Сеул — Кангнеунг и Таежол — Мокро. 

На высокоскоростных линиях конструкция пути, устройства СЦБ и связи в 
основном сохраняют традиционные принципы. Однако они становятся качественно 
новыми по наукоемкости, надежности и способам содержания. Их необходимыми 
элементами являются микропроцессоры и ЭВМ, диагностические и информационные 
датчики, приборы тонкой чувствительности для определения землетрясений, снегопадов 
и других ситуаций. Все это в двойном, а иногда в тройном резервировании 
обеспечивает 100%-ную безопасность движения. 

Основными тенденциями в создании новых типов высокоскоростных электропоездов 
являются максимальное облегчение конструкции вагонов, уменьшение 
энергопотребления благодаря высоким аэродинамическим показателям, применение 
микроЭВМ и микропроцессорных устройств, а также новых более экономичных и 
надежных систем электрооборудования для тяги. 

Концепция развития высокоскоростного движения в СНГ предусматривает 
сооружение высокоскоростных магистралей с реализацией допускаемых скоростей 
300—350 км/ч. Такие линии целесообразно сооружать параллельно наиболее 
загруженным направлениям на отдельном полотне и только для пассажирского 
движения. При этом должен соблюдаться основной принцип — совместимость с 
существующей железнодорожной сетью. Предполагается сохранить единую 
инфраструктуру сети с общей системой эксплуатации. 

Для сооружения первой очереди специализированных высокоскоростных 
железнодорожных линий в России выбрано направление от С.-Петербурга к Москве. 
Протяженность магистрали составит 656,9 км, объем перевозок оценивается в 13,5 
млн. пассажиров в год. 
После сооружения новой магистрали время, затрачиваемое на поездку из Москвы в 
С.-Петербург сократится до 2,5—3 ч. Строительство линии С.-Петербург — Москва 
положит начало сети высокоскоростных линий СНГ. Дальнейшее ее развитие может 
осуществляться на наиболее загруженных пассажирскими перевозками направлениях, 
таких как Москва — Минск — Брест, Москва — Киев — Чоп, Москва — Киев — 
Унгены, Москва— Нижний Новгород—Екатеринбург, Москва — Крым — Кавказ. 
Общая длина высокоскоростного полигона в перспективе составит примерно 10 тыс. 
км. 

Таким образом, проектирование и строительство высокоскоростных магистралей 
приобретает во всем мире все большие масштабы. Их эксплуатация приносит железным 
дорогам значительные доходы, обеспечивает высокий уровень рентабельности и 
быструю окупаемость капиталовложений (таблица). 
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Характеристика высокоскоростных магистралей мира 

 

Экономическая эффективность в масштабах государства, относительно малое 
экологическое воздействие на окружающую среду склоняет общественное мнение в 
пользу высокоскоростных железных дорог. 
Учитывая неоспоримые преимущества новой транспортной системы, решения о 

сооружении высокоскоростных магистралей принимаются парламентами как 
государственные программы на национальном и межнациональном уровнях и 
поддерживаются населением и экологическими организациями. 
Можно с уверенностью сказать, что высокоскоростные железные дороги станут 

основой пассажирских транспортных систем XXI века. 

Железные дороги соединяют страны и континенты 

Железнодорожный транспорт за более чем полуторавековой период своего 
существования доказал надежность, бесперебойность, безопасность, устойчивость к 
климатическим колебаниям и имеет хорошие экологические показатели. Все это делает 
наиболее приемлемым использование железных дорог в качестве 
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транспортного обеспечения мировой системы хозяйства. Речь идет о создании 
единой планетарной железнодорожной системы на базе трансконтинентальных и 
межконтинентальных железнодорожных линий, пронизывающих Европу, Северную и 
Южную Америку, Азию, Африку и Австралию. Протяженность этих линий 
составляет 50 тыс. км, т. е. примерно 4% общей протяженности железных дорог мира. 
Большинство из них находится в эксплуатации уже многие годы. Одной из старейших 
является Трансевропейская линия от Атлантики до Урала. В 1891 г. к ней была 
подключена Транссибирская магистраль, пересекающая Азию от Урала до Дальнего 
Востока. Образовавшаяся Транс-евразийская магистраль (ТЕАЖМ) соединила 
Атлантику с Тихим океаном и позволила осуществлять транзитные 
трансконтинентальные перевозки с выходом в Китай и страны зоны Тихого 
океана. 
Параллельно ТЕАЖМ пройдет Трансазиатская железнодорожная магистраль 

(ТАЖД), которая свяжет Западную и Восточную Европу с Юго-Восточной Азией и 
позволит замкнуть евразийские железнодорожные направления, идущие с севера и 
юга. Кроме того, завершение строительства участка Урумчи (КНР) — Дружба (СНГ) 
значительно сократит путь из Европы в районы Центрального и Южного Китая, а 
также в его порты на Тихом океане. 

На Африканском континенте планируется создать единую африканскую 
железнодорожную сеть. Ее составят существующие Трансмагрибекая магистраль в 
Северной Африке, сеть восточно-африканских железных дорог и ряд небольших 
промежуточных линий, которые предстоит построить. Единая африканская сеть через 
Суэцкий и Панамский мостовые переходы соединится с ТЕАЖМ и вольется в 
единую железнодорожную сеть Восточного полушария. 
Завершит соединение всех четырех континентов Восточного полушария Земного шара 
включение в единую железнодорожную сеть австралийской сети железных дорог. Это 
станет возможным после окончания строительства южного участка Трансавстралийской 
железнодорожной магистрали Юг — Север. Продление линии Мельбурн — 
Кундамдо — Алис — Спринге до порта Дарвин позволит, использовав паромную 
переправу, выйти через Индонезию в Китай, Индию и другие страны, а также на 
трансконтинентальные и межконтинентальные железнодорожные магистрали. В 
Западном полушарии Транслатиноамериканская железнодорожная сеть, включающая 
в себя железные дороги Бразилии, Аргентины, Колумбии, Эквадора, Перу, Боливии и 
Чили, соединившись с Транссевероамериканской железнодорожной магистралью, в 
которую входят дороги США, Канады и Мексики, подойдет к Аляске в районе города 
Форт-Нельсон. Последний будет соединен железнодорожной арктической магистралью 
с Аляскинской железной дорогой. В результате создается выход 
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к побережью Берингова пролива, который можно будет преодолеть на паромной 
переправе. Навстречу по территории России до Уэллена может быть проложена 
Магаданская железная дорога как продолжение строящейся Амуро-Якутской 
магистрали (АЯМ). Возможно присоединение к единой мировой сети железных дорог 
Японии с использованием моста в Приморье. В единый железнодорожный комплекс 
могут быть включены специальные высокоскоростные железнодорожные линии. 

Конечно, идея создания Трансконтинентальной железнодорожной супермагистрали 
может быть осуществлена в XXI веке. Для этого потребуется преодолеть ряд трудностей, 
таких как разно-колейность, разнотипность подвижного состава, различие систем 
сигнализации и блокировки и др. Одно несомненно — железным дорогам в будущем 
должна принадлежать ведущая роль в международных перевозках. 
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Заключение 

Процессы экономической интеграции, проходящие на национальном и 
межнациональном уровнях и сопровождающиеся все большим общественным 
разделением труда, непрерывно возрастающие потребности населения в деловых и 
частных поездках внутри страны и между странами выдвигают новые требования к 
транспортному обслуживанию. Железные дороги способны в полной мере 
соответствовать современным условиям. Стратегия развития железнодорожного 
транспорта призвана обеспечить как увеличение перевозок, так и качественное их 
изменение, с тем чтобы не только сохранить, но и расширить позиции железных дорог 
на рынке транспортных услуг. 
Реализация ряда технических решений, смелых проектов и инициатив, предпринятых 

железными дорогами в последнее время, подтверждает, способность железнодорожного 
транспорта к своевременной адаптации. Это — организация пассажирского движения 
со скоростями примерно 300 км/ч, комплексная технология доставки грузов «от двери 
до двери», строительство железнодорожных тоннелей длиной более 50 км через 
морские проливы, сооружение железных дорог в районах вечной мерзлоты, в пустынях и 
многое другое. 
Железнодорожный транспорт обладает способностью «впитывать» последние 

достижения научно-технического прогресса, будь то лазерная техника или спутниковая 
связь, компьютерные системы, принципиально новые материалы. 
Оптимизм при взгляде в будущее вселяет и то, что по сравнению с другими 

транспортными средствами железные дороги значительно полнее отвечают возросшим 
экологическим требованиям, обеспечивают экономное расходование невосполняемых 
природных энергетических ресурсов, в наибольшей степени соответствуют требованиям 
по безопасности перевозок. 
Однако реализация потенциальных преимуществ железнодорожного транспорта 

представляет собой непростую задачу. Для наилучшего обеспечения рынка 
транспортных услуг нередко требуются крупные капиталовложения и мобилизация 
значительных материальных ресурсов, поиск самых современных технических и 
технологических решений. Нужны большие усилия, чтобы железные дороги в полной 
мере соответствовали облику современного мира. 
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Перспективная стратегия железнодорожного транспорта, обеспечивающая 
значительное расширение сферы его деятельности, должна осуществляться в 
следующих основных направлениях. 

1. Развитие пассажирских перевозок на принципиально новой 
основе, значительное повышение скоростей движения поездов 
при создании специализированных линий. Скорости, позволяющие 
совершать поездки на расстояния до 500—600 км за несколько 
часов в дневной период, а на расстояния до 1500—2000 км за 
время ночного отдыха, высокий уровень безопасности, комфорта, 
гигиены и услуг обеспечат привлечение на железные дороги пас 
сажиров с авиалиний и тем более с автомобильного транспорта. 

2. Наличие концепции маркетинга транспортного обслужи 
вания, основывающейся на постоянном изучении потребностей 
клиентуры, выработке четких представлений не только о количе 
ственных, но и качественных потребностях заказчика, что позво 
лит своевременно реагировать на изменение спроса и предостав 
лять новые услуги. 

Конъюнктура транспортного рынка указывает на необходимость расширения видов 
деятельности железнодорожных администраций не только по разнообразию услуг 
собственно по перевозкам, но и по расширению сферы дополнительных услуг: 
гостиничных, информационных, услуг досуга, сопутствующих транспортному 
обслуживанию. 

Расширение видов собственно транспортных и сопутствующих услуг в полной мере 
относится и к организации грузовых перевозок. 
Рынки основных и дополнительных услуг должны быть органично увязаны между 

собой для их взаимного развития. При этом объемы накопления по быстро 
развивающимся дополнительным услугам должны способствовать освоению трудоемких 
и материалоемких видов основной деятельности железнодорожного транспорта. 

Для повышения качества и уровня культуры транспортного обслуживания 
целесообразно разработать и ввести общетранспортные стандарты на основные виды 
услуг, предусмотрев в них научно обоснованные требования к условиям обслуживания, 
обеспечить совершенствование форм и методов контроля качества транспортных услуг. 
Введение стандартизации обеспечивает действенный способ нормативного управления 
качеством работы железных дорог. 

3. Развитие сети мощных, оснащенных передовой транспортной техникой и 
технологией магистралей, на которых должны сосредоточиваться перевозки между 
экономическими центрами с последующим распылением грузопотока по линиям 
местного значения. Такая концепция перевозок обеспечивает высокую их 
производительность и позволяет в полной мере использовать основные преимущества 
железнодорожного транспорта, связан- 
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ные с возрастанием его эффективности  при  гмассовых  перевозках. 
4. Совершенствование управления перевозочным процессом 

способом концентрации управления движением поездов на круп 
ных направлениях и полигонах сети на основе совершенство 
вания организационных структур управления и создания авто 
матизированных диспетчерских центров, обеспечивающих управ 
ление, контроль и безопасность движения поездов. 

Создание системы оптимального управления работой железнодорожного транспорта 
на всех уровнях иерархии системы управления и во всех временных разрезах, начиная 
с задач составления долговременных нормативных документов, типа графика движения 
и плана формирования и кончая задачами оптимального управления технологическими 
процессами. 

5. Создание и  развитие  национальных и  международных информационных 
систем в пассажирских и грузовых перевозках, обеспечивающих предоставление 
необходимой информации пассажирам и грузовладельцам, безбумажную технологию 
при сопровождении грузов, предоставление технологической информации для 
управления перевозочным процессом. Информационные системы должны стать 
средством полного вовлечения железных дорог в систему коммерческой 
деятельности общества. 

6. Разработка и  внедрение  роботизированных  комплексов и систем управления 
для выполнения маневровой работы, обслуживания подвижного состава, оперативного 
диагностирования технического состояния пути, инженерных сооружений, других 
транспортных средств. Внедрение  системы  контроля  внешних факторов, влияющих 
на безопасность движения. 
 

7. В области путевого хозяйства более широкое использование конструкции 
бесстыкового пути с термически упрочненными рельсами.   Обеспечение   
опережающего   приведения   верхнего строения пути, земляного полотна и 
искусственных сооружений в соответствие с изменяющимися условиями 
эксплуатационной работы, широко используя при этом механизацию и 
автоматизацию  ремонтно-путевых  работ.   Более  полное использование профильной 
шлифовки рельсов для продления срока их службы и улучшения состояния пути, а 
также смазывания боковых поверхностей рельсов и колес. 

8. Увеличение грузоподъемности, вместимости и надежности грузовых вагонов. 
Повышение допустимых скоростей движения, безопасности и комфорта пассажирских 
вагонов при максимально возможном числе мест для пассажиров. 

Для защиты окружающей среды необходима замена фреона в холодильных 
установках другим теплоносителем и сооружение в поездах туалетов замкнутого 
типа. 

9. Развитие работ, повышающих сцепные свойства локомо 
тивов соответствующим изменением конструкции экипажной час 
ти и применением более эффективных противобоксовочных защит 
и средств, увеличивающих трение между колесом и рельсом. 
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Большую актуальность имеет повышение энергетической экономичности 
электровозов и электропоездов. Для этого целесообразно расширять внедрение системы 
рекуперативного торможения, регулирования скорости вентиляторов, стремиться к 
увеличению коэффициента мощности электр о подвижно го состава переменного тока. 
Для экономии электроэнергии важно также улучшать конструкции тепловозных дизелей 
и переводить их на менее дефицитное топливо. Применение новейшей элементной базы, 
позволяющей шире выпускать тиристорный подвижной состав с бесколлекторными 
тяговыми двигателями и с электронными устройствами управления, является также 
одним из основных направлений в совершенствовании локомотивов. 

Большое значение имеет'обеспечение безотказной работы контактной подвески в 
условиях высоких скоростей, больших размеров движения, а также при воздействии 
сильного ветра, гололедных образований и низкой температуры. 

10. В области железнодорожной автоматики, телемеханики и связи — объединение 
традиционных систем диспетчерской и электрической централизации, автоблокировки 
и АЛС в автоматизированную систему управления движением поездов, являющуюся 
частью общей системы автоматизированного управления перевозками; широкое 
применение средств вычислительной и микропроцессорной техники, в том числе в 
устройствах обеспечения безопасности движения, что позволяет существенно повысить 
их функциональные возможности и надежность, сократить затраты на обслуживание; 
построение систем технологической связи с использованием волоконно-оптических 
линий связи, цифровых систем передачи; применение спутниковых систем связи. 

Необходимо разрабатывать надежные системы автоматического считывания и 
отображения номеров поездов, находящихся на участке, автоматизированного 
управления их маршрутом, регистрации исполненного графика движения, прогноза 
положения поездов, оповещения пассажиров. 
Системы автоблокировки и автоматической локомотивной сигнализации должны 

обеспечивать движение с минимальными межпоездными интервалами, предусматривать 
управление шлагбаумами на переездах с учетом скоростей движения поездов, иметь 
встроенные диагностические средства. Расширять применение автоматической 
блокировки с централизованным размещением аппаратуры на станциях без проходных 
светофоров, в которой автоматическая локомотивная сигнализация является 
самостоятельным средством регулирования. Повсеместное применение бесстыковой 
конструкции пути требует перехода к рельсовым цепям без изолирующих стыков. 

Велика роль железных дорог в поддержании более тесных контактов между 
странами. Железнодорожный транспорт является важным средством взаимодействия 
социальных и экономических структур мирового сообщества. 
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Пр им е ч а н и е .  Последние пять организаций — транспортные органы 
Организации Объединенных Наций (ООН) в рамках ее Экономического и Социального 
Совета (ЭКОСОС). 
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