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Нарком шляхів СРСР 

Л . М . КАГАНОВИЧ 

ВСТУП 

В 1935 р. минуло 110 років з часу відкриття першої 
за11і:'\ниці. Вдалий досвід експлуатапіі першої колії між 
Стоктоном і Дарлінгтоном в Англії був с1шро nеренесеннй 
і в інші капіталістичні держави. 

Наскільки залізничий транспорт був потрібний моло· 
дш.·І У капіталізму. видно з того, що тільки протягом двох 
десяткі в років його вже застосували майже на вс і й земн ій 
кулі (див . табл. І *). 

Та6л1щя 1 

-Ір,, І 1 До•ЖНІІ8 
№ вІдкрІІТТЯ Держава \-Іазоа залізниц і (K.ll) 

3З.~\зtr.;1 цІ 

1825 АнгпІп Стокто11 - Дар.,1нrто1 1 . 21 

1830 Америка Чар.~ьсто н - Ауrуста . 64 

1833 Фра11ц іп С . ·Етьє 11 - ЛІон ... 58 

1835 Нtмеччию Нюрен бсрr - Фюрт 

1835 БепьrІн Брюссе,1ь - М~:хепь11 .. 20 

1837 Рос Ія С.-Петербург - Павловськ . 26 

1838 Австрія ФлорІсдорф - Ваграм . 19 

.: І 
1839 Голландія Амстердам - Гаарпем . 17 

1839 Італія Неаnоль - ПортІnІ 68 

1846 ~'горщи1 1 а Пешт - Ваіітуе11 22 

11 1848 Іспанія Барселощ1 - Матаро 8 

Слідом за першими кожна держава будувала нові І нові 
залізниці . До lОО·річчя залізниць вже не було держави, 
яка не мала б у себе більш чи менш розвиненої сітки 

*) З11ц11кпопед11я .Промь~ш.~е11иость 11 1 ех1111ка •, т. ІХ, Путн сообщення. 
С.-Петербург, 1896, с . 91. -



І П•ощ' І 
територіі 

в км~ 

' 

І АбІссІнІя 907 ооо 
2 АвстрІя, : : , . 83833 
3 АвстралІйськиА 

союз . . .. 7 704 325 
4 Ар гент/на .. 2709()0( 
5 БельгІи, , 30841 
6 БопrарІя , : : : 103 146 
7 БразІлІя .•• , 8 511 ооо 
8 Великобританія 

~ 
І ПІв11. Ірландія 243777 
Угорщина ... 92951 

10 НІме•1ч1111а , 470628 
ll Гол.~андІя 304 208 
12 Греція 
13 ДанІя. : : : 

127000 
42947 

14 ЄгІпет . 994 300 
15 І11 дІя . 
16 Ісnа11Ія: 

4 668 600 
497881 

17 !тал Ія 
18 Канада: 

310139 
9368450 

19 Китай .. . . 8866000 
20 ЛатвІя 65701 
21 Литва ... 55659 
22 МексІка 
23 Норвегія : : : 

І 989200 
323 793 

24 Іра11 
25 Польа;а · · • • 

І 645 000 

26 Руму111я (; ·о~у.' 
З38 390 

~;~ованою Бесаи 

27 
рабією) •• •. 294 967 
США . . . . • 7 996918 

28 СРСР 21364100 
29 Туре<~ч11на 
зо ФІ11.~я11дІя, : . 

747000 
338483 

ЗІ ФраuцІя 550 986 
З2 ;te;~~~~;~jo.~н~ : 140394 
33 
34 

41295 
Швецtя , , .. 448600 

35 Естонія . .. . . 47 5~9 

Зб J ЮсосшІ' . 
37 Япо11ін ... 

248 665 
381 250 

б 

Табл1щя 2 

H;ice- 1 Довм~~-1 В 1928 р. пр1шада­
л е~11я на заліз · .чо кІпометр1о мнІj 

ТІІСЯ'І<ІХ 
ІІІЩЬ 

-н-,--на-

чол. 
о км 100 /СМ~ 10000 

jТе"иТО 11 ж11rелів 

11500 797 0,09 
6695 7038 

0,69 
8,40 10,50 

6344 46174 0,60 72.ВО 
10765 .37985 
7996 ll 093 

0,14 35,15 

5713 27Ю 
35,70 38,70 

379!0 30285 
2,63 4,76 
0,35 7,99 

45535 34042 14,00 7,47 
8599 9529 10,20 11,08 

64500 58333 12,40 9,04 
7731 3828 ll,20 4,95 
6205 3192 2,50 \ 5,07 
3470 5120 11,90 14,75 

141 69 5483 0,55 3,87 
318942 62112 !,33 9,50 
22602 15589 3,1 3 6,90 
41 153 22987 7,39 5,90 
9653 64530 0,69 66,70 

488437 12020 0,13 2,46 
1883 2856 4,34 50,ВО 
2317 1613 2,88 6,96 

14300 25344 0,13 75,07 
2799 З589 1,11 •20,82 
9000 563 0,03 0,62 

30213 19399 4,98 6,46 

17 400 11948 4,05 6,86 
І 2UОІ3 417800 5,22 З4,80 

158600*) 77000*) 0,35 ' 4,86 
13 748 3500 О,47 2,59 
3582 5053 1,3 41,0 

41250 5З561 
14400 13675 

9,72 зо.о 
9,75 9,49 

4 036 5808 14,10 .f4,0 
6088 16079 3,56 26,4 
1117 1 702 3,58 47,2 

12970 9846 3,95 7,6 
61 900 22003 5,77 3,55 

-· 

залізниць (див. табл. довжини залізниць у головніших дер­

жавах). 
Не зважаючи на те, що СРСР по довжині сІт1ш стоїть 

на другому місці в с віті, відстаючи тільки від США, -
у відносних uифрах, по відношенню до території і кіль­
кості жителів, СРСР займає одно з останніх місць. Тому 
в справі насичення країни залізничою сіткою нам треба 
ще багато зробити. В СРСР це добре засвоїли завдяки 

вказівкам Комуністичної партії і її вождя тов. Сталіна. Всі 
ui вказівки втілені в конкретні цифри п'ятирічних планів 
розвитку народного господарства. В результаті виконання 

першого п'ятирічного плану і успішно викоиува11ого дру­

гого п'ятирічного пла»N СРСР добився великих успіхів 
і в справі залізничого транспорту. В той час як у ка-

11 fталІстичних країнах завдяки руйнуючому впливу світо­
вої ~економічноі кризи зростання залізничоі с ітки давно 

припинилось, СРСР тільки протягом першої п'ятирІч.ки 

зумів збільшити загальну д6"вжину залізниць на 5000 KAt 

з чимось. Крім того, він має кращі показники і по ряду 

інших даних (див. нижче) 1) . 
Габл1щR З 

Англія 1 
НІ· 

І ~ П о каз 11нк11 
меч•1н- США 

"' 
Ван"~:напруженІщ (у тисячах І 

938 І І тоннокІnомеч· ІR на 1 к,к), • . . 1420 1640 2065 

Лерев<!зено (у 1.1:.~~рд-пасаж11ро·кІло · 
метрах) , . .... , . . .• 27,6 47,1 50.2 82 

Пас•жнронапруже•Іето ~у тис. паса-І І І жнро·кІлометрів на l KAt) • •• 840 875 125 ІОQ5 

Ці дані взяті за кращиR для капіталізму передкризовий 

1929 рік. На сьогодн і різниця по цих показниках ще більша 
'Завдяки величезним успіх~м соціалістичного залізничого 

транспорту СРСР. ПІд кеі'Іництвом комуніст11чноі партії 

ЛенІна-Сталіва радянський уряд при участі трудящих мас 

розробив на другу п'ятирlчку (1932-1937 рр.) план ще 

1 ) Д11в . Н. М. Як у 6 о вс к и n, Курс жепезнь~х дорог, К11ев 193·1, 

~.ІЗ. 



більшої, інте нс ивної і ефективної роботи залізничого транс· 
порту. ' 

Щоб багатотисячні кадри заJЇізничоrо транспорту та 
інших галузей народного rосподr1рства СРСР ще краще 
засвоїли дос!'Іrиення соціалістичного транспорту, кор11сно 
порівняти ці досягнення а тим, як розвивався залізничий 
транспорт в Росіі і за кордоном під час капіталізму. При 
цьому буде досить інтересним також ки1.~ути погляд назад 
і до історіі виникнення перших за ,1ізниць і паровоза. 

В цій книжці читач h1атиме можливість коротко озна· 
йомитись з даленим минулим паровоза І зал ізниць за кордо· 
ном і в Росії, де р·еакційна політика російського царизму 
сковувала технічну ініціативу народних мас. Тільки при 
радянській владі стали відом і факти ігнорування царизмом 
найцінніших винаходів, наприклад, паровоза вітчизНяних 
майстрів Черепанових, відмовлення і тяганина в справі бу­
дівництва залізниць для промислових цілей І захоплення 
будуванням парадної Царськосельськоі колії та ін . 

За 110 рокІв існув1tння механічного залізничого транс­
пор_ту пройдено величезний шлях утворення багатьох кон­
струкцій парових локомотивів, вагонів і техніки іх виго­
товлення . Особливо велика різниця між тим, що робиться 
тепер, в період соціалістичного будівництва, і тим, що 
було при капіталізмі навіть в його кращі часи. Кожний 
рік приносить нам стільки нового, чого І скільки в умовах 
капіталізму не можна здобути і протягом десятиріч , а то 
й зовсім не можна здобути. Не можна тому, що капІтал!­
лістична система з переростанням в свою останню, Імпері· 
алістичну фа~у породжує причини, якІ гальмують розвиток 
продуктивних сил і ще більше поглиблюють класові про· 
тнріччя загниваючого капіталізму. 

Локомотивний парк СРСР, крім паровозів, має електро- · 
вози, тепловози, автомотриси, мотовози, яких не будували 
в часи царизму. 

ПровІдю1м двигуном залі зничого тр:шспорту в процесі 
технічної реконструкції стає електровоз. Це однак не означає 
що паровозу настав кінець. Навпаю1, в умовах могут· 
нього стахановсьно·кри воносівського руху, що:розгорнувся 
по всій країні, і завдяки особистому керівництву заліз11и­
чим транспортом кращого соратника т. Сталіна залізного 

8 

Наркома шляхів Л. М. І<а1·ановича паровозу , що зат1шае1'ься 
поки основною машиною залізничого трзнсnорту пр11діля­
ється багато уваги. Одночасно з будівництвом еле1прово· 
зів і тепловозів СРСР будує потужні і швидкохідні паровози~ 
що якісно відрізняються від стар.их малопотужних тихохІд­
них серій. 

Вео ... паровозний (пасажирський і вантажниR) парк СРСР 
складається більш як з 20 ООО паровозів. Основна маса їх." 

~:гбfл~~~~;~а ~~а1~Іевпоал~~~~~1~0~~ ~:р:~~~~~~ у ~і~~ивза:аи~~:ю:;~ 
на поповнення парку найновішими паровозал1и, пасажир­
ський паровозний парк СРСР ще хибуе на багатосерійність" 
малопотужність і велику спрацьованість. Проте люди 

Таблиця 4 

№ І~ СерІ'і . РІК nобудо"' 
Bara паровоза в Зчіпна ва-

Середній роб. стані в nt гав% DІД. 

•І• зага11ьн. 

Зчіпна За га11ьиа ваги 

І 1·3·0 Н• І8У6- І899 37,5 

І 
43,3 57,2 75,6 

2 2·3·0 ж 1896-1904 35 42,9 61,0 67,0 

з 2-3·0 А 1'96- 1905 34,5 41,7 6J,5 65,8 

4 2-3·0 Г" 1901-·1902 33,5 50,2 75,2 66,8 

5 1·3·0 І· І 1903-1912 27,5 45,0 59,0 76,1 

6 2-3-0 з 1906-1901 28,5 44,8 65,З 68,5 

7 2.3.0 у 1907-1912 25,5 47 72,7 6 1,6 

8 2·3·0 к 1908- 1912 25 45,4 74 61,3 

9 2·3·0 Б 1908-1913 24,5 47 74,5 63 

ю · 2-3-0 КУ 1911 - 1913 23 48 74,3 61,7 

11 1·4 ·0 н 1909- 1910 25,5 55,6 69 80,5 

12 1-3·1 с 1910- 1917 21,5 47,2 76,8 6 1,5 

ІЗ 1·3·1 с' 1 9 1~ 20 48,8 76,8 63,& 

11 2-3-1 11 1915, 1923-
96 5·1,7 1926 15 52,5 

15 1·3·1 С• 1925 - 1928, 
63,5 1932 6,5 54 85 

16 2·4-0 м 1926- 1928 8 73,2 103 

І 
71 

17 1+2 ис 1932 з ' 82 134 61,2 

9 



<:оціалІстичної пра~і на залізничному транспорті- кривоно· 

сівці, r1Ід керівництвом партії навчились "витискувати з 

технІки максиму~~ тоrо, що можна з неї витиснути" (Сталін), 

і навіть з старими, малопотужними паровозами роблять, 

.справдr, чудеса . 

Середній вік пасажирсьКоrо паровоза дорівнює приблизно 

25 рокам. Найстаріші серії: Н• (і-3 -0), Ж (2-3-0), А (2-3-0) ­

всі будування 1896 р. Найновіша серія ИС (1-4-2)-будування 

1932 р. Пасажирський парк СРСР м""ає 17 серій паровозів. 

• Деякі дані про пасажирські паровози, що їх використо­

вують на залізницях СРСР, под-аємо в таблиці 4 *) {с. 9). 

'Рнс. 1. Потужний пасажнрсьниіі па~овоз Ім. Й. Сtа.~Іна, серп ИС, 

1932 р., СРСР. 

З них потужними паровозами МО)fШа вважати тільки 

чотири серії: Л (2-3-1), зчіпна вага дорівнює 52,5 т, СУ ' 

(1-3-1)-зчіпна вага- 54 т, М (2-4-0) -зчіпна вага 73,2 т 

і ИС (1-4-2)-зчіпна ваrа-82т. Паровоз серії ИС, порів­

няно з іншими серіями пасажирських паровозів, є над­

потужним (рис. І ). 

РішенНям партії і уряду паровоз ИС прийнято на другу 

п'ятирічку за- основну одиницю пасажирського парку. 

-Після другої п'ятирічки, коли набагато збільшиться 

робота транспорту, будуть побудовані ще потужніші паса­

жирські паровози. 

~.Пароооз", М. 1934, с. 5 
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Та6лщ~л 5 

Деякі да 11І про ванrаж111 пароооз11, 011кор11стовува11і 

на залізницях СРСР') 

~;І т"п І Сер1' 1 
Вага паровоза в ЗчІлна ва· 

РІк 6уд::~а11 
Серед11J/і роб. СТМІ І rав % вІд 

''" ------ загальн . 

І 
Зчіпна Заrаль11а ВЗГІІ 

І 0-4-0 ч 1872-1902 48 5о 50 100 

2 J+O х 1896 39 54,3 60,9 89,2 

з 0-Н ч" 1881 - 1907 11 5о 5о 100 

4 0-4-0 о• 1897-1900 36,5 52,5 52,5 1\)0 

5 1-4-0 ц 1899 36 52,І 62,7 83, І 

6 1·4·0 щ 1901-1902 30,5 62,3 75,3 82,7 

7 0-3+3-О е 1899-19()5 33 82,3 82,3 100 

8 1-4-0 р 1899- 19()9 31 52,9 60,8 87 

9 о+о о• 1901-1915 27 52,5 52,5 100 

10 0-4-0 у 1908-1911 26,5 6.J,4 64,4 100 

11 0-4·0 ЬІ 1910 25 59,5 59,5 100 

12 0-4-0 ЬІч 1912 І 23 

60,9 60,9 100 

ІЗ 1·5·0 ф 1909 -1912 \ 24,5 87,6 104,7 83,7 

14 1-4·0 щ" 19!0-1911 24,5 64,3 77,З 83,2 

15 1·4·0 щ 1907-1914 24,5 64,2 77,2 83,2 

16 0-4-0 уС 1915 2\) 60,9 60,9 100 

17 0-З+З·О еч 1909-1915 23 89.4 89,4 100 

18 0-4-0 ь1" 1915 - 20 60,9 60,9 !ОО 

19 
1-5-0 І Е 1915- 1917 19 І 80,3 91,2 88 

0-5-0 80,2 
. 

80,2 100 20 з 1912- 1925 16,5 

21 05-0 з' !1!26- 1930 7 85 85 100 

22 0-5-0' з" 1931-1932 3,5 83 83 100 

23 1-5·1 - ФД 1931 4 !ОО 134 74,5 

24 1-5-1 ТБ 1931 4 115 ~ 152 75,7 

25 1-5-2 ТА 1931 4 115 168 68,5 -
26 1-5-0 со 193§ І 85 - -

27 2-7-2 АА І9іj5 І 140 - -

1
) ИТС .Паровоз • , f.lосква, 1934 г. с. 8. 
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Ще більше серій, ніж пасажирський: парк, ~tає вантажний 

пзрк СРСР. У другіfі п'ятирічr~і кількість діючих серій 

паровозів становить 27. 
Найстаріші дію<1і вантажні паровози серії Ч (0·4-0) побу· 

давані в 1872 р., серія Х ( ! ·4-0) - 1896 р" серія Ч4 (0-4-0)-
1881 р" серія о• (0-4-0) - 1897 р. 

Якщо середній В І !( пасажирського паровоза вимірюється. 

25 роками, то вік вантажного паровоза становить 35 рок і в. 

Це свідчить про те, що вантажний парк спрацьований. 

значно більше, ніж пасажирський. Кр ім спрацьованості, наш 

Р1 1 с. 2 .• Потуж1111й товарю1А ларовоз ім. Ф. ДзержІ11ського, серІн ФД 

І93і р., СРСР. 

пантажнuй парк в основній масі малопотужний . З 27 cr:pifi 
паровозів потужними можна вважати Ф (1·5·0), зчіпа вага 

якого становить 87,6 т, 6 4 (0-З-+-3-0)-89,4 т, 3' (О-5·0)-
85 т, 3" (0-5-0)-83 т, СО (1-5-0)-85 т, ФД (1-5-1) і з 

зчіпною вагою 100 т (рис . 2). 
Соціалістич1fа промисловість з указаних вище 27 cepifi 

вантажного парку-більше 20 серій не виготовляє. Серія 3 
значно модернізована і випускається як серія ЗУ ("У" -
усилf'ннЬІй) або 3м ("М" - ~ющнЬJй) . 

Паровоз ім. Фелікса Дзержінського прийнято партією 

і урядом СРСР за основну одиницю вантажного парку на 

другу п ' ятирічку . Однак в дал ьшому у нас будуватимуть 

ще потужніші паровози. До VII з' їзду Рад в 1935 р. вже 
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nобудовано надпотужний паровоз серії АА (2·7·2), з11іr11-1а 

вага якого становить 140 т, що переважає вагу ввезених 

з Америки паровозів ТА (1-5·2) і Т 6 (1 ·5·1), зчіпна вага яки.\: 
дорівнює 115 т. 

Паровоз i~t. Андреєва, типу 2-7·2, є найбільш потужн11м 

'В світі паровозом, що замкнений в однІtt цупкій рамі. 

Ус п іхи соціалістичної промисловості J(Орисно вивчити, 

l<ористуючись історичною ларалелто; длл: залізни чого транс­

лорту СРСР ці успіхи стають особливо виразними в порів­

нянні з даними про роботу капіталістичного транспорту, 

зокрема від початку паровозобудування . 

ПРОМИСЛОВА РЕВОЛЮЦІЯ XVIII СТОЛІТТЯ І ПОТРЕБА 

В ТРАНСПОРТІ 

" ПромисловиА переворот", що відбувався в Ан глії з дру~·ої 

половин и ХVІ ІІ ст.,характеризується народженнл:м і перемож­

ним вкоріненням машини в усі галузі промпслозоі технІкн •). 
Вихідним пунктом 

" про~ІИСЛОВОГО перево ­

роту", що пош11рився 

на весь континент Ев· 

ропи, було застосування 

машин в текстильному 

виробництв !. Однак ско ­

ро з'являються машини 

в гірничій справі, метал­

ургії, металообробці та 

ін. Про~шслова револю ­

ція невпинно охоплювала 

галузь за галуззю, нама· 

гаючись замінити працю 

людини роботою машини , 

., 

залншаючІІ людин\ тіль1ш Р11с. З. ІІ11ров·а маш1111а Джемса Уатта, 
-стежити за рухом маши- лнrлІя. 

нн, регулювати П. Коли 

-створили надзвичайно багато машин, постало питання про 

-створення потужного двигуна. Таким двигуном згодом стада 

винайдена парова машина Уатта (рис. 3). 

~пІта.~І", т. І, розд. ХІІІ, Маркс оказує, щ() прядивна м11ш1111а \Vyatt 
<>упа першою ластІвноюпромнсловоrо перевороту (11ром11сдової rеволю11!У~. 
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"Велики/.\ геній Уатта виявляється в тому, щ
о патент, взя­

тий ним у 1784 р . 1 даючи опис парової машини, пода
є П не як 

винахід тільки для особливих цілей, але як ун
і версальний дви-

1·ун великої промисловості " (Маркс). Це був друпtй етап про­

і\шслового перевороту, промислового ка
піталізму, що розви· 

ваБся. Але належного розвитку, як того вима гала еконо­

міка XVIII століття, АиглІя набула, тільки оволодІвши 
ви­

роб11 ицтвом машин за допомогою самих машин, 
тобто із ство­

ренням машинізованої маш111юбудівельної 
промисловост і . 

Все це створювало величезні кількості матеріальних 

цінностей і все це швидко натикнулось на вузьку транс­

портну базу, що залишилась вІд феодалІзм
у. Слабий гужо­

вий і парусний морський транспорт неспроможний був 

упоратись Із зрослими 'грузопотоками. 1 ця супере чність 

промнсловоrо капіталіз~1у, що розвивавс
я , між розвиневими 

(порівняно) галузями промисловості І рутинним транспортом 

була розв'язана появою парового механ ічного транспо рту ' ). 

Майже все ХІХ століття характеризується бурхливим роз
­

витком парових залізниць . 

РОЛЬ ТРАНСПОРТУ В ЖИТТІ КРАЇНИ 

Транспорт є могутній засіб, що впливає 
на економ ічне 

політичне життя кожної країни. Транспорт грає
 вели чезну 

соцtально -економІчну роль, являючи спосіб сполученн
я між 

районами збуту і споживаючими районами, між сиров ин ­

ними базами і продукуюч и ми. 

І якщо уявиrи, що транспорт хоt1 би на де11кий час 

припинив свою роботу, то приставлення сировини і фаб ри­

катів, обмін товарами всередині І між краіщ1ми , живий 

~ІtИО ВІДПОВІДН(' и/сце 3 .Капіталу" М5ркса: 
•... засобн транс110рту й комун І каціn, заповіда11І мануфа~..тур11нм 11ерІо· 

дом, r1еtJетвор11 пнсь незабаром у 11естерпнІ пута д.~я великої nро~.шс.~о­

вост І з її гарячкови м те~шом внробн1щтва, з її масовнм1 1 роз~1tрамн, з П 

110отН!11нм 11ерекиду11ан1111м мас каr1ітапу іі робІrннк І в з однlє1 сфери ви· 

роб11нцпа до І 11шо1 та з нов11м11, стuоре 1ш~111 нею, зв'язкам11, які розширю­

ютьсs1 у сnІтовнї1 ринок. Н е кажучи вже 11ро буд1в1шцтво napyc1111x су­

ден, що зазнало цІлnовнт11й 11ереворот, у спра
ві кому1 1 t~ац1й І тра11спор­

ту вІдбупося з допомого10 с1tстемн рІч1111х пароп.1ав!ІJ, зал Із111щь, окев11· 

сью1х пароплавІв 1 телеrрафІв поступове пристосування до способу ве.щ-

коnрамис11ова 1·0 в11расн111цтоа•. 
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Маркс, Каuитал, т. 1, 1936, 1 1зд. 8. 

с. 312 Парп1здат UK ВІ<ГІ(б). 

1 .поштовий зв'язок був би дуже утруднений. пРиродно
, це 

в 1дкинуло б господарство країни на століття назад до
 дідів­

ських способів пересування. Кінеuь-кі1щем ue затримало 6 

розвпток продуктивних сил і порушило б розподіл праці 

всередині І між країнами. 

РОЗВИ'FОК ЗАЛ ІЗНИЧОГО ТРАНСІІОРТУ 

НА ЗЕМНІЙ І<УЛ І 

З початку Х ІХ ст. бурхливо розвивається транспорr 

в капіталістичних країнах Европи і Америкн, при чому про­

відну роль відограють парові залізниці. 

Довжини сітки залізни ць земної кулі до 1926 р., тобто 

року відносної стабілізації капіталізму, наведен і в табд. б. 

Частини 
світу 

Европа ... 
Амер11ка, 

Аз ія . 

Африка 

АвстраJІІ11_._. 

Всього на зем · 
н!АкулІ 

Табл1щн 6 

І І 
Доnж1111а залJзшщь о кілометрах 

р~~ 11~~~- На На 
ш1зющ1 1 І840 1 1913 11920 1 1926 100 f 10,нс. 

K.\f~ ЖІІ­
ТедІВ 

1825 2925 347 352 372688 384190 3,6 8.1 

1830 4754 570 108 61 1721 600234 _1,5 28,О 

1853 102298 117704 137867 0,3 1,4 

1856 4 3953 51881 61031 0.2 5,4 

1854 32401 ~ 49257 __о,о_ ~ ----- ~ 

7679 І 096 795 1192065 І 232579 ~.8 

До почат«у 1927 р. загальна довжина світової сітки 

зал ізниць становила І 233 530 к.м, тобто R трн з чимось. 

рази більше, н і ж вІддаль між землею і місяцем (360 OlJO KJ.t) • 

Перше м ісце по довжин і сітки в Европі заnмає СРСР, 

за ним ідуть Ні мечч и на і Франція, По густоті сітки на 

першому місці- Бельгія, Великобританія, Франuія, на оста­

нньому - Фінлянді я, Норвегія, Туреччина, СРСР. 

Най~Ільша в СРСР густота сітки-на Украіні , де на 

100 км припадає 3,05 KJ.t за11 і зниць; в Центральному 

промисловому райо ні - 1,91 кд Найменша густота сітки -

в Сибіру, де вона становить 0,6 KJ,t на 100 ю,2• За статй­

стичними даними, експлуатаційна довжина всіх залізниць 
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СРСР на 1 січня 1930 р. становила 76678 к.Аt, в тому числ! 

широкої J(ОЛ!і 75 673 км, вузької- 1005 KJ.t. 

В 1931 р., коли побудували магістраль Турксиб довжи ­

ною 1440 KJ.f, довжина залJзничоі сІтки СРСР досягла 

понад 78000 1tд На 1/ 1 1935 р. , коли побудували ще ряд 

.11іній промислового зн.::~чення, довжина залізничої сітки 

СРСР збільшилась до 83 ООО к.1t 1). В той час як будівництво 

залізниць в капіталістичних країнах , що роз'їдаються 

еконо~1ічними кризами, пrипиннлось 2), СРСР, розвива · 

· ючи морський, авіацІйниt!, безрейкови~ транспорr, велику 

увагу віддає будівющтву нових аалІзниць. 

ПЕРШІ САМОРУШНІ ЕКІПАЖІ 

Створ11тн саморушний екіпаж пробували задовго до 

нашої ери літочи~.:лення. У давніх афінян, у римського ім­

Рис. 4. ~ Саморушниіі ~ екіпаж 

XVll сто.чІття. 

ператора Коммода були nСЗ· 

мopywtJi візки", така сама 

повозка в XVII столітті бу­

ла у німця Гауча . Повозка 

nсаморухалась" через систему 

зубчастих колІс, які крутили 

люди, заховані всередині екі ­

пажа або окрема людина 

(див. рис . 4) Відсутність спе ­

ціального механ і чного двигуна 

являла ruловну лри 11ину того, 

що до часу винайдення па­

рової машини в період про­

мислового капіталізму, майже'"" 
за 3000 років, справа буді в· 

ництва саморушних екіпажів 

вперед не посунулась. ВинаА: · 

дення парової машини було поштовхом для дальшого розвит­

ку різних галузей промисловості, в тому числі і тр.:шспорту. 

~1111м11 НКШ експ.1уатацШна довж111 1 а за.~ Ізщщь СРСР 11а кІ· 
нсць J93S р. ста~~ов11,1а: w11рокоУ ко.1іt -= 83 183 к ,Іt, nузькоІ- 1190 ,.;,11. 

!) Зв11чаІіІІО, за в1шятком стратегічннх за11Із111щ1" якІ будують І"'nерІа­

лtсп1чнІ, особливо фаш11стськІ держави, щоб забезпсчнта зручне вторп1ення 

в сусtд111 держави 1 здШсне1шя т11к11м ч111t0м іщ1еріалістич11ої полі'fІІКИ 

чергового перерозподілу св!ту . 

! б 

В 1769 р. француз І<1оньо вперше після доr:л і дІв гені· 

ального Ньютона з паровим двигуном у 1680 р. (рис. 5) 
застосовує силу пари для пересування повозок.Ио:·оекі-

Рис. S Реактивна парова повозка Ньютона, 1680 р. 

паж, що ю1іщав тільки чотирьох пасажирів, розвивав 

швидкість 3,5 KJ.t в годину. (рис. 6). Ця перша парова ма-

Рис. 6. Парова повозка Кю11ьо, 1769 р. 

шина затаювала в собі великі хиби, що виявились у 

конструкції машини завдРки то~1у, що бракуеало відповід· , 
них технІчни '< можливостей П виробництва. Цил!Ндри 11а­

ровоl машини, виковані з листового заліза, не мали ора­

вильної циліндрич1ю'і поверхні, і тому від нещільності 
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прилягання поршня до стінок цилJндра вони пропускали 

багато пари. Це не давало ~южливості технічно реалізу­

вати парову машину. І тільки в 1776 р. Вількінсону, зав­

дяки винайденню спеціальної свердлильної машини, вда ­

лось усунути в певній мірі розрив між машиною і rехніч· 

ними можливостями її виробництва. Ue сталося завдяки 
виробництву маш ин шляхом застосування машин_. 

В 1784 р. винайденням парової машини "високого тиску" 
(3,5 атм.) амер иканець Еванс кладе основу розвиткr>ні па· 
рового ЛОКО~ІОТИВЗ. 

Р11с. 7. Паро11а повозка Мерд.ок11. 1784 р. 

До ранніх сп роб застосувати енергію пари для пересу­

вання можна зал1~1 ит11 і досліди Мердока, який в 1784 р, 

побудунав 1·1ерш11й в Англії паровий самохідний екіпаж­
локомотив (рис. 7). Екіпаж складався з одного вертикаль­

ного цилІндра І парового котла. Пара у'Творювалась в на­
слідок підІгрінання цього, зробленого з міді, котла спирто­
вою лампою. Локомотив Мердока, як це не дивно, пере­

сувався на своіх трьох колесах по безрейковому шляху 
з швидкістю 10-14 км в І'Одину. 

. Досліди свої Мердоку довелось припинити через пере­
сл1дув~ння від феодалів і духівництва. 
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УДОСКОНАЛЮВАННЯ РЕЙКОВОЇ КОЛІЇ 

Розвиток залізниць в техніtшому відношенні завжди 

залежав від того, наскільки паровоз і рейкова колія являли 

одне ціле, наскільки ванн s1вляли технічно доцільну одність . 

З'явле1шя стальної рейкової колії має свою довгу і С[О· 
рію. Ще в XVI столітті 11а рудниках Англіі, Німеччини та 

інших країн застосовувал и дерев'яну колію з простих ко­

лод, укладених на дерев'яних підкладках (див. рис. 8 і 9). 

Рис. 8. Дерев'яна руд1ш•111а дорога XVI століття. 

Щоб повозка не зіскакувала з такої прю1ітивноі рейки, 
колеса робили широкі і з виїмкою посередині. В ті часи 
і така конструкція задовольняла потреби малорозвиненої 
гірничо·обробної промисловості . Людської тяги було цілком · 

достатьно. 

Перехід до металічю1х 1 спочатку чавунних, рейок був 
здійснений уже в період промислового капіталізму, тобто 
з другої половини ХVШ .століття. Звичай1ю такі рейки 
являли собою короткі чавунні бруски кутового перерізу, 
укладені в суцільну лІ нію на ка~1'яних опорах (див. рис. 10). 
Вертикальні борти чавунної рейки не давали повозці зіftти 
з рейок. Колеса повозо1< були б~з гребенів . 

Перший паровоз ан1'лійцн ТревІтіка (1803) також не мао 
гребенів. Указана к утова рейка була порівняно задовільна 
тільки при незначних швидкостях пересування. Її довелось 
замінити головчастою рейкою ще при кінній тязі, І при· 
близна з 1789 р. почали будувати кол~са з гребенями. 
Однак ще•довго залишались у вжитку кам'яні опори . На­
приклад, на першій німецькІй зал ізниці, збудованій в ХІХ ст. 
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Рис. 9. Дерев'яна рудничІJа дорога XVI стол!ття, ІІі~1еч ч 11на. 

Рис. 10. КутоподІ611І ча~у11нJ ref1к11 на кам'sшнх опорак: 

" 

Р11с. 11. Р116011одІб11а рейка Джессоnа на кам'яних 

онорах, 1789 р. 

І 
!Jнс. J2. Двоголов<1аста рейка JІока, 1837 р. 

(стефенсоноDа). 

Рис. ІЗ . Реііновиіі путь з 11і11ьолІвською Т-подібною 

реіікою. 



(1835 р.) рейки закріплювались на кам'яних опорах. В цей 
час в АнглІі на кам'яних опорах застосовували (рис. 11) 
рибqподібну реАку, яка в проміжку між опорами мала біль· 
шу виr.оту. Завдяки цьому рейка краще опиралась зги· 
1юві. Перша залізниця Сток~;он-ДарлІнгтон була прокладена 
з рибоподібними рейками. Перші рейки виготовляли з ча· -
вуну; довжина окремих іх ланок в середньому дорі внювала 
1 м . Це являло велику незручність, бо потребувало багато 
зв'язок на стиках. Тому перех ід до стальних рейок був 
безумовним прогресомі довжина рейки, виготовленої спо­
собом прокату, дорі внювала вже 4,5 м. З переходом до 
стальних рейок змінилась і іх форма. 

В Англ ії поширився тип двоголовчастої рейки Локка, 
прикріпленої до шпал спеціальною подушкою (рис. 12). 

В Німеччині в ЗО роках Х ІХ ст. застосовували рейки 
з широкою підошвою Віньоля, які згодом · дуже пошири· 
лись. Ряд інших ти пів, наприюtад, рейка Б!ркеншоу, Джес· 
сопа широко використовувані н е були. В СРСР і в ряді 
Інших краін тепер використовують тільки в іньолівські 
рейки (рис . ІЗ). 

nАРОВОЗ ТРЕВІТІКА, 1803 р . 

Перший паро1юз, що мав деяке практичне значення, 
був сконструйований Рl(1ардом Тревітіком, який працював 
на олов'яних рудниках в Корнуельсі . Його паровоз мав 
оди н ц11лІндр, вставлений в котел горизонтально, щоб за­
побігти можливості охолодженн я. Пара н авпереміну діяла 
на обидві сторони поршня. Рух поршня передавався шатуну, 
кривошипу і систем і зубчастих коліс, сполучени х з веду­
чими колесами паровоза. Паровоз котився гладкими ре · 
бардами по таких самих гладких рейках. Щоб виводити 
поршень з крайніх мертвих точок, ТревІтік влаштував ма­
хове колесо (див. рис. 14-17). 

Під час ви пробувань у 1804 р. чот нриколІсни n паровоз 
Тр евітІк а вів поїзд з 10 т заліза і 70 пасажирами з швид­
кістю 8 км в годину. Хоч констру1щія паровоза виявилась 
в повній справності, - економі чниn І технічний ефект був 
такий маJ1иА, що промисловці вважали за доцільніше за­
стосовувати кінну тягу. Крім то 1-о , паровоз Трев і тіка б ув 
дуже важкий І ламав під собою чавунні рейки. 
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Ри с. 14. JІономот11в ТревітІна з маховим нолесом, 
1802 р . 

Рис. 15. Парова nоеозна Трев Ітіна, І &>З р. 



Рнс. tб. Паровоз 'ГрсвітІк<~ і з зубчастою 11ереда­

•1ею, 1803- 180-l рР· 

Р11с. 17. Паровоз ТревІтІка 1804 р. з 

111ату11но·кр11вош11 п11ою передачею. 

::ІУБЧАСТОКОЛІСН І 11АРОВОЗИ БЛЕНКІНС011А 
І МУРРЕЯ 

Невдалою виявилась конструнція паров9за Бленнінсопа 

(рис. 18J і однойменна констру1..ція Муррея . Ведучі кол~са 

цьоrо паровоза бул11 зубчаст і , і пересувались по спеціаль­

ній зубчаст ій рейці . Решта коліс, що котились по rлад­

юш рей кам, тільки п і ,l(т р1rмували вагу конструкції. Р ух ве­

дуч им нолеса~ передавався з допомогою шатунів, кри воши· 

пі в і шестере1 1 ь. ОстанНі зч і nлювnлись з ведуч11м и нолесами. 

Рнс. 18. Зубч.астоколІс1111іі паровоз Б.~е11кі11со па, 1812 р. 

Слід згадати про паровоз Гедлея з двома вертикальними 

циліндрами. Паровоз мrш дві осі і котився 110 гладких 

рейка х . Зусил.11я від поршн і в через бптшсири і зуб ~~атку 
передавалось ведуч и м колесам п аровоза. На практиці 

виявилось, що наровоз має ряд х н б ковструкц(і і том у 
був перероблею1і"! . 

• nиХКАЮЧИЙ ХЛОПЕЦЬ" ГЕдЛЕЯ 

В 1813 р. Гедлей заr1ропо11ував випробувати удоскш1 а · 

лену конструкцію свого паровоза ,1 Пихкаюч ий хлопець". 

("Pufiing ВіІІі ", рис. 19). 
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Рис. 19. Паровоз Гедлея .Пнхкаю•т/1 хлопец 1, • , 1813 р. 

Рис. 20. Ш.:~рнJр110 - суставн1tІ1 варомоз 6рунтона, 
1813 р. 

, Новий. паровоз мав 4 осі, завдяки Чо~tу зменшився тиск 

на рейки. Гедлей посилив тягу, випускаючи спрацьовану 

пару (а не тJльки дим, як раніше) через димов
у трубу . При 

швид1<0сті 7,5 к.Аt в годину паровоз тягнув вантаж в 50 т. 

,Puffiпg ВІІІі" був в експлуатації з 1813 до 1862 р. Тепер 

він знаходиться в Кенсlнrтонському м
узеї в Лондоні. 

СУСТАВНИЙ nАРОВОЗ БРУНТОНА, 1813 р. 

Приблизно в один час з Гедлеєм був сконструйований 

шарнірно-суставний паровоз Брунтона 1813 р . (рис. 20). Енер· 

гія пари передавалась не на колеса па
ровоза, а на систему 

важелів, що впирались у рейки, і примуш
ували паровоз руха­

тись. При настушюму ході поршня сполу
чені з ним шатуни 

ставали в зігнуте положення. Потім впуск пар•1 примушував 

іх знову упертися в рейки, і паровоз пересувався далі. По­

дібна конструкція, що копіювала пересування тварин І 

людини, не мала ус~іху. Котел паровоза вибухнув в процесі
 

випробувань цього своєрідного суставного паровоза. До­

сліди з паровозом Брунтона більше не повторювались, бо 

щораз більше з'являлось проектів локомо
тива, які здійсню­

вали Ідею парового механічного тра
нспорту простJше. 

nЕРШІ ЗАЛІЗНИ ЦІ ЗАКОРДОНУ 

Вся Історія паровозобудування зв 'язана з І
сторією будівни• 

цтва залізниць. Від стефенсоновоГо паровозика "Блюхерw
 щ1 

Рис. 21. К111110-реіікова дорога коло Н1,юкестля в XVII-XV ІІІ ст. 

залізниці КІллінгвортських ву1· Іль11их копалень до сучасних за­

лізниць з надпотужними паровозами п
ройдено великий шлях. 
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Перша 3алІзн11ця в Аш-ліі між Стоктоном і Дарлінгтоном, 
збудована в 1825 µ. для перевезен11я експортного вугілля, 
мала в довжину тільки 21 кАt. 

Ліверпуль-ман'.естерська зал і зниця, відкрита для енс­
плуата1Щ в· 1831 р., мала в довжину 45 1ot . На початку 
ХІХ століп н пре, кладено ще ряд інших, але також незнач­
них по довжині залізннць. За1-альна риса всіх залізниць 

Рнс. 22. І<і11но·реІ\І{ова JІJ1щ-буд11еnсьна 3<111із111щя, 1828 р. 

полягала в тому, що їх будували безпосередньо для про­
мислов11х цілей. CaJ.1e запити промисловості і вимагали 
досконалого зал ізничого транспорту. Перші паровози не 
задовольняли запиті в промисловості початку Х ІХ ст" що 
бурхливо розвивалась . Навіть на рейкових коліях паровоз 
спочатку не міг витіснити кін ної тяг1t (р11с. 21, 22). На 
Стоктон -дарлі1-1гтонськіr\ залізниuі довгий час n!сля П Blk 
критп1 (27. ІХ 1823) користувались мішаною тягою: паро­
вою і кінною. 

КОНКУРС 1829 р. НА КРАЩИЙ ПАРОВОЗ (МІГЛІЯ) 
Промисловому r{апіталізм У для перевезення колосально 

зрослих грузопотоків потріб1111й був кращий локомотив. 
І скоро дирекція Ліверпуль -манчестерської зал ізннці оголо­
сил::~ конкурс на кращий паровоз. 

На водимо умови конкурсу- цього історичного доку­
мента: 

"1. Згідно з в1шогаr.н1 акта Георга IV, паj)овоз rІОвІ-!нен 
Спалювати свій власний дим. 

2. При вазі в 6 т (в гарячому стані) паровоз повинен 
везти на горизонтальніfІ дільниці з швидкістю 16 км в го-
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дийу поїзд вагою 20 т. Прн ttьёчу тиск nарн в КотлІ Не 
повинен перевищувати 3,6 атм. 

З . Котел паровоза муси п. мати 2 запобіжні клапани, 
один з яких повинен діяп1 незалежно від волі машиніста. 

4. Котел і машина пов111111і бути на: рес()рах і шест11 -
колісному ходу; днмовз труба має 11ідноснт11сь не більш як 
на 15 фут і в над головкою рс~ки. 

5. Вага п аровоза в гарячому стані не пов1111на переви­
щувати 6 m. Паровоз ме1шюї вап1 буде мати перевагу, 

І-не. 2J. JІокомот11в Брайтвейта І Ер!ксон:~ 
. Нов11нка•, !829 р. 

якщо повезе пропорціональн11й по вазі поіJд. При вазі Пі1 · 
ровоза не б!льше 5 т, він повинен везти поїзд в 15 т. 

При вазі в 4,5 т або меншій паропоз м::>же мати чо­
тири колеса. 

Товариство ЛІверпуль-манчестерськоі залізн иці залншає 
за собою npaвu 1·Ідравлічно випробувати котел, жарові 
труби, ц11ліндри та ін. пJд тиском до 11 атм" 11ри чому не 
бере на себе в ідповідальності за пошкодже1шя, що можуть 
при цьому статися. 

6. Паровоз мусить А~атн ртутниА манометр із стрілкою, 
що п оказує тиск парн в котлі. 

7. Паровоз повинен бути доставлений в Ліверпуль ttіл­
ком готовим до в11пробу1Jапнn не nІзніше 1 жовтня. 

8. Вартість , nаровозr1 не повинна перевищувати 550 
фунтів стерлінгів. ЗзбракоІJані паровози треба неrайно 
після конкурсу забрат11 за розпорядже11ням власників . 

Nota Ьепе: Водою і паливом паровози будуть забезпе­
чені за рахунок товариства. 
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Віддаль між рейками залізничої колії повинна стано­

вити 4 фути І 8,5 дюймів" ') (рис. 23, 24, 25). 

В конкурсі 8 жовтня 1829 р . взяли участь такі локомотиви: 

№ Назва локомотива 

.Ііов11нка~ 

,БезподІб1111J1• 

.НасrНінІсть • 

,Ракета• 

В1111ахІд1шюJ 

' 6раІітвеІіт І ЕрІк~он (Ло11до11) 

Гакворт (Дар.ттІ11rто11) 

БурС"Таль (ЕдІ11бурr) 

Джордж J Роберт Стефе11со11 (~Іьюкестлt.) 

Кожний з паровозів повинен був зробити 10 подвійних 
(туди й назад) рейсів, загал~ним протягом 53 км. 

ПАРОВОЗ "РАКЕТА " СТЕсЇ>ЕНСОНА 

Стефенсонова "Ракета" { поїздом вагою ЗО т прой­
шла цей шлях за 1 год. 48 хв" показавши середню швид· 
кість 23 KAt в годину. 

Паровози "Новинка" 1 "Безподібн ий" були випробувані 

тільки через кІлька днів. В день конкурсу на першому 

паровоз1 не могли розвести пари 2 ); на другому була не­

справн а парова машина. Паровоз " Настійність " зовсім не 

змагався, бо був непридатний, хоч його й доставили ш1 

місце конкурсу своєчасно . 

1 ) Умовам конкурсу персдуuало спеціальне оголошення: 

.Дозво.тте 1 1а урядои й. в. к. ВсликобрнтанІі aкцJoi1ep1ia ко~ІП<ШІя по спо 

рудженню за.тт І з111щІ мІж Af. Ліверпулем і м. Ман•1сстером оголосила ко11 · 

курс 11а кращу парову саморушну машину для 11еревезе11ня r1асажнрІв 

І вантажІв. 

Маш11на, що вІдnов1дат 11 ме в11з11а•1е1111м умовам, дІстане премІю 500 фун 
тІв стерл11 1 гІв. 

Змагання по•шут~.ся 8 жовтня 1829 р. на с п ец1аль1ю відведенІіі д1л1 •• 
ннці лінП залІзющІ довж111юю 1,75 милі біля містечка Рьою;Іл.тт, поблизу 

JІ Іверпуля . 

n. п. механІкfІ • в1шахІд1111к11, записуйте в д11рекцІі товариства, Кросс­

СтрІт 5, Ліверпуль, на змаrання своІ машш111. 
Жюрі' 

1
) В процес! в11пробуваш, паровоз • Ноnннка." виконав всі умовн 

конкурсу, але там же він вийшов з даду, бо роз!рвалась жнонль11а труба 

І поnсува.~ась парова машина. 
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Р11с. 2<1. JІокомот11в Гакворта • 6сзподібн11іі", 

1829 р. 

Р11с, 25. ЛокомопJв Стефе11со11а Р. І Д . • Ракета•, 1829 р. 



Ос11ов11J да11 І .Ракети• 

1. Тиr1 . • • О- І -1 
2. LІрвж1111а наровоза . 12 ф. 7,5 дм (З,85 .11) 
з. /{ОВЖІІН<І кот.1а б ф. 

4. ДІаметр котлn • З ф. 4 д.м. 
5. Число д11моrар1111х труб . . 25 шт. 
6. Діаметр д11могар110J тру611. З дм. 
7. Тиск пари 11 КОТJІІ • 3,6 атм. 
8. Пооt'рхня 11arpioy . 137,75 кв. ф . 
9. Площа ~.:олос1111ко11оі rратн . . ,. б ко. ф. 

ІО. Чнсло ц11.qJ11 ,1р!в. 2 
1 !. Діаметр ц11 .~r11дрі11 . 8 дм. 
12. Хід поршня . . 16,5 дм. 
13. діаметр веду•нrх ко.1rс. 4 ф. 8,5 дм. 
14. Ва га ІІі1ровоза (службова) .. 4,5 т] 

, 15. Bar·a ·rc11,1epa. 3,4 т 
16. С1та тн1·н на rоризоита111 н Ій дільни ці 200 к~ 

ІНШ І ПАРОВОЗИ СТЕФ~СОНА 

Паровоз "Рякета" був результато~1 довгої попередньої 
роботи і ряду Інших винах ідн и ків, і самого Сте(jJенсона. 
В 1814 р. був 1·отовнй 11ого перший паровоз "Блюхери із 
зубчастою передачею (рис. 26); в 1815 р . Стефенсон збу­
дував другий паро1;1оз з передачею за допомогою безко­

нечно 1·0 ланцюга;- потім Стефенсон запропонував новий 

тип рейк и (двоголовчастіій, який і тепер застосовують в 
Ан глії т а інших краї11 ах). В третьому паровозі Стефенсона 
за допо~юrою безконеч1юї передачі сполу 1 1 ались всі три 

ос і паровоза. Д1111а~1іч11і впливи паровоза послаблювались 
паровими ресорами (рис. 27). Швидкість р уху ,цього паро ­

во за становила 9 к.лt в годи ну. Потім, в 1822 р. для Хйо ­
тонськоі рудни чної залізнИL~і довжиною 15 км Стефенсон 

збудував 5 паровозів . До в ідкритт я Стоктон · дарлін гтон· 
ськоі залізш1 ц і в 1825 р. був збудовани й п а ровоз "Локомо­
ш е н " . Попе реду поїзда з 38 вагончикі в ї х а в вер.ш11 и к з 
прапором " РеrіснІuш p rivatuш , uti!itas publlca" 1) . 

По схилу "Локо,\Іошен " розвивав швидкість до 24 к.1t 
в годину . Ocef.:I ВіІІ мав 2 і стіль ки ж цил!ндрі в. Цf1Л і Н· 
дри вертикально були встановлені в паровий котел, чим 
зменшуваш1сь втрати н а охолодження, та й машина бyJlj! 

1
) " ІІебезпека тІпь1<1 1 д~я окрем11х осіб, всьому сус111.,ьству-кор11ст1>" . 
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Рис. 26. Стефенсонова зуб•~астонол І сна r1ередача д.1я 11 11rовоз<1 

0 J)люхер•, 1814 р. 

Р11с. 27. Паровоз Стефенсо11а з щнщюжною передачею І паровим11 
ресора м 11, 181(). 



компактнішою. Цього дося 1·ти дозволяла відсутність димогар­

них труб в котлі паровоза. 

Паровоз "Локомош~н" мав такі основні дані: паровий 

котел зроблений за типом корнвалійського довжиною З 15 At 

діаметром 1,22 At, з товщиною листів 12,5 Аt.м, пов~рхн~ 
нагріву становила тільки 5,5 м3, діаметр жарової труби_ 

0,61 At, тиск пари за ма~шметром-2 атм. 

Запобіжні клапани були встановлені на 3,5 атм. 

Парова машина складалась з двох вертикальннх цилін­

дрів діаметром 24, 1 CAt1 хід поршня становив 61 c.w. 

Спрацьована пара з циліндрів по особли~их трубочках 

випускалась через димову трубу в атмосферу. Цим дося­

гали збільшення тяги д;н1 горіння палива . 

Рух від циліндрів парової машини до коліс передавався 

за допомогою крейцкопфів, систем11 важел і в і ведучих вер· 

тикальш1х шатунів. Спарованнх ocetl: було дві. Кривошипи 

були роз~1іщені під кутом 90°. Діаметр коліс становив 1,22 л. 

Вага паровоза ~Локомошен" в робочому стані дорівнювала 

6,4 т. Двовісний тендер мав на собі і залізний бак для води. 

Через три роки практичної роботи на Стоктон-дарлінг­

тонській залі зниці котел паровоза "Локомошен" розірuався. 

1 Після заміни котла він працював на залізниці до 1841 р" 

після чого Аого перевели на стаціонарну роботу, де вико­

ристовували ще протягом 16 рокJв. За цей час з'явився 

цілий ряд нових конструкцій, і паровоз "Локомошен" 

в. 1854 р, був виставлений як істор~~чний пам'ятник перед 

п1внічн11м вокзалом Стоктон·дарлJнгтонської залізниці в 

Дарлінгтоні. Після цього протягом ряду років паровоз де­

монстрували на різних залізничних виставках в різних 

м!стах, навіть в Ньюкестлі (Північна Америка). Нарешті, 

в 1925 р. на сторічному ювілеї залізниць паровоз "Локо­

мошен", як і 100 років назад 1), провів поїзд в складі кІль· 

кох вагонів - коробочок. 

Паровоз "Локомошен" був настільки примітивний і Не · 

досконалий в роІ'іоті, що вже в 1828 р. незручний рушійний 

механізм, пр1t якому крейцкопф напрямлявся системою 

важелів, зю1ін11ли шатунним механізмомі крейцкопф пере­

сувався між паралелями. 

1
) На цей раз паровоз не мІr Іти пІд парою І в нього ломІст11ли бен. 

знновнй мотор, шту•1но задекорова~шіі. 
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В дальшо~1у котел з жаровою трубою був замінений 

котлом з димогарними трубами, який застосовують І досі. 

Вперше це було здійснено на зна ~1енитій стефенсоновій 

"Ракеті" і незалежно від Стефенсоиа -французьким інже· 

'нером Сегеном (рис. 28). 
"Ракета" відрізнялась багато дечим від усіХ попередніх 

паровозів, включаючи і попередній "експеримент". З по· 

гляду теплотехніки і термодинаміки вона мала добру тягу 

і добре пароутворення. Конструктивно "Ракета" відрізня ­

лась наявністю димогарних трубок в котлі паровоза. Крім 

того, вона могла возити порівняно важкі поїзди з вел икою 

швидкістю. Там же в Рьонхіллі "Ракета" са~шм паровозом 

розвивала швидкість 55 км в годину, в той час як "Но· 

винка" показала до 40 1ut, а 11 Безподібниfі" з поіздом-22 

км в годину. В 1830 р. Гакворт побудував ще один паровоз 

11 Globe" із спарованими осями і кр11воши11но ·шатунною ne· 

редачею . До практичної роботи цей паровоз виявився не­

придатним (рис. 29). 
В перші роки, коли з'являлись одивиt1ні паровози, ще не 

застосовували порядкових номерів і літерних серій. Паровози 

відрізняли назвами, хочби вони й були одного типу. Так 

наприклад, тип .Локомоwен" мав тр и копії ~ різними на­
звами: "Працьовитість", "НадІя 1( і "Чорний алмаз" . 1.'ип 

11 Ракета" мав 7 копій: "Фенікс", "Північна зірка", 11Дро ­

тпк", "Нортумбріан", "Метеор", "Стріла" і "Комета". 

Всі цІ паровози були збудован і Стефенсоном Джор­

джем 1 Робертом до відкриття Ліверпуль-манчестерської за­

лізиицІ в 1831 р. 

В тому ж році Стефенсон збудував паровоз " Планета• 

полtпшеноі конструкції. Циліндри цього 1~аровоза були го­

ризонтальні, розміщені під димовою коробкою . Це було 

великим кроком вперед, бо циліндри мали більшу стій­

кість, ніж це було при похилому або вертикальному іх 

розміщенні . ТисК пари був доведений до 4,5 атм., t.:ількlсть 

димогарних трубок збільшена до 129. Службова ваг~ стана· 

вила 8 т, середня швидкість з п0Іздо~1 до 76 т дорівню ­

вала 20 кл~ в годнну. З легшим поїздом на горизонтальній 

дІльпнц! швидкість досягала понад 50 к"н в годину. 

Так був створений механічний паровий транспорт у від­

повідь на внмоги промислового капітал ізму, що розвивався. 
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Рис. 28. Г.ароsоз Ccre11a з трубІJастнм кот;rом І 11оsІтро­

дуsннм s :1аш туоа1111ям, 1829- 1830 рр. 

Рнс. 29. JІокомот11в Гакворта .Glo,", ІВ.ЗО р. 

~f 
1: ti: Великими потока~1и попливли вантажі з міста в місто 

t в села, з держави в державу і в колонlі. Ніби почувши під 

собою rрунт, швид1<0 розвивався промисловий капіт1tлізм. 

~ Слідом за А111·лією на шлях використання ларовоrо за-
л і зничоrо транспорту стають Америка, Фра~щія, Б?льгія, 

Нfмеччина. 

З кожним деслтиріччям щораз далі прокладали стальні 

рейки. І промисловість не -дозволила транспорту ~почити 
на лаврах 1', вона вимагала нових і 1шв11х винаходів, що 

поліпшують засоби сполуче1іня і технічно, і економічно. 

Техніка не могла не віпгукнутнся на вимоги економіки . 

Незабаро~1 в Америці засто~;,овують брускову ра~1у, що 

збільщила міцність паровоза. Збільшують число димогар­

н11х труб, розміщаючи їх за новим способом. 
Впеrше в 1832 р. застосовують кулісний паророзпо­

дІльник Джемса, що дозволив регулювати наповнення ци· 

ліндрів. Це вже було велике досягнення в економічності 

роботи паровоза. 

В Англії Р. Стефенсон і Голе в 1842 р. розробляють 

досконалішу f( .улісу, яка дістала назву стефенсонової, 

а ще через 2 роки застосовується 1< уліса Вальсхерта, ві· 

дома тепер nід назі}ОЮ куліси Гейзінгера. 

З'являються нез<~лежно ше двІ куліси Гуча (Гука) і Ал­

лана, застосовуються інжеrпори, сифон, конус, збільшу­

ється тиск пари в котлі, збІльшується кількість ве11уч11х 

осей. Паровоз11 1юч1шають ділити iia товарні і пасажирські 

та ін . 

K PJnOCHИUbKA rloc 1я І ЗАЛІЗНИUІ 

Як же поставилась царська Росія до найнов і шого до· 

сягнення капіталІстичноі технікн - л.о паровоза і парової 

заліз1-1иці? 

Кріпосшщька Росія почат1(у Х І Х століутя хоч і мала 

промиG.Іювість, що розвивалась, але співвідношення класа· 

вих сил було таке, що найвпливовішим класом були по­

міщики. Bcs1 землs1 була поділена між великими і малими 

поміщиками. Маєток поміщика яв.~шв своєрідне королівство. 

Поміщик найменше цікавився прокладанням через rto!'o 
землі залізниLtь. Зв11чайно за проїзд через свої землі він 

брав велику плату. Із збудуван!-Іnм ж залі.,.1шць він втрач;~п 
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цю статтю прибутку-грабунку,.; З другого боку, 1 моло­

дий ще капіталізм Росіі початку Х ІХ ст. особливо не по ­

требував парового транспорту. Кінна І людська тяга на ті 

часн майже задовольннла _його запити. Тоді був похо­

ваний проект ~сухопутно1·0 паро11лаваи вітчизняного вина­

хідника Черепанова. 

.Сr'ХОПУТНИЙ rідРОПЛАВ" ЧЕРЕПАНОВИХ 

Скориставшись першим досвідом закордону, батько 

син Черепанови, робітники Ннжньотагільського мідє-

Р11с. 30. "Сухопутний пароплав • Череланових 

Росія, 1835 р. Першніі росІііськ11іі паровоз. ' 

топного заводу на Урал і пустили на uколесопроводи" І) 

невеликий паровозш< (рис. 30). 

Це була тільки перша спроба, але й вона виявилась 

успішною. Паровоз рухався і міг перевозити вантаж, хоч 

паровоз мав недостатню поверхню нагріву І невдалий ме­

ханізм переміни ходу. У другій моделі Черепанови збіль-

1) Так 11аз нnащ1 зал/зничу колІю. 
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шили кількість димо1·ар1111х трубок до 50 проти 20 в пер· 

шому паровозі і д~ли кращу конструкцію паророзпоціль­

чого механізму. Цей паровоз використовували д
ля переве - _ 

зень руди і металу по заводських довжиною близько 

800 м рейкових л іні ях. З вантажем 3-4 т паровоз прохо­

див по 12-15 к,1~ за годину. Пяливом для черепановського 

паровоза служило деревне вуг ілля, запас якого разом із 

запасом води перевозили в НЄ'великому тендері 1) . 

Після цієї конструкції Черепанови збудували ще один, 

б ільш потужний паровоз, яки А возив поїзди вагою до 

16,5 т (1000 пудів) з біЛhШОІО проти першого "пароплава" 

швидкістю. Рейкова колія була прокладена на віддалі 
кіль­

кох кілометрів між заводом І руд1іиком. "Сухопутний па­

/ роплав" Черешню вих мав тільки одну ведучу вісь і одну 

підтримуючу. Діаметр коліс становив 650 . .tt.At. Цил індри го­

ризонтально були вміщен і під котлом. )f{ивлення котла водою 

досягалось за допомогою двох мідних поршнев их насосів. 

І все таки творча думка Черепанових не мала пІдт
рим· 

ки. РеакціАиі погляди царизму з усією яскравістю позна~ 

чились на цьому винаході, як і на багатьох інших. Вітчиз­

нян~й проект старанно замовчали. 

ПЕРША ЗАЛІЗНИЦЯ РОСІЇ ПЕТЕРБУРГ -ПАВЛОВСЬК, 

І 1s31 р. 

Але це не пошкодило уряду Миколи І "Палкіна", якиn 

сл~по наслідував закордонові, побудувати в кінці 1837 р. 

1) Черепановськ1tй паровоз оп11са110 в двох статтях .Гарного журнала• 

за 1835 р. l) т. lf, J(ІІ, 5, с. 443, 2} т. ІІІ, КІ І . 7. с. 170. 

Навод11.wо 11евел11ку в11пнску з цього журна.~у: мСухопушиіі наро­

ппаn, нюш, Черепановт.щ, збудованнn, ход11ть ІJІІІІІ в обfІДВІ сторони по 

спецІа.~ЬІІО в11rотовлен1 1 х на протязі 400 сажвІв lti:aвy111111x кол<:)соnроводах. 

Пароплав іх 11еодноразово був у дП і показав на дІ,11, що може воз11п1 

nо11ад 200 пудІв ваг11 з шв11дк!стю вІд 12 Д() 15 верст в годину. Сам па­

роплав ск.1адається з ц11лJндр11'1Но 1·0 котла довжиною 5,5 футІв, діаметром 

З фути І з дnох. паро1.111х лежа•шх ц11.1!ндр!в довжшюю 9 дюnм ів, в дІа­

метрІ 7. Зворопшtt рух маuшн11, без повороту, вІдбуnається юшІ перемІн;:,ю 

впуску парн на другу сторону > д І я1111ям ексце11т р1111ного колеса, що 11рн­

вод11ть в рух ларовІ зопотю1к11 .. 
Запас пального, що складається з деревного вугілля І потрІбноі на 

дІю вода, їде за паропмвом n особ.~111.1ому фурrонІ, за нкнм далі ІІРІІ­

кріплена•щмапа повозка для рІ:щоі по клажі І для пасажирів, в ч11слі 40 чо,1." 
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залізницю між Пен-рбургом І Павловськом тІльюr через 
12 років пІсля закордонного досвіду. Як бачимо, п ерша 
російська залізн1щя довжиною 26 t<лt. сполучала дві цар ­
ських реаиденц!ї, зам ість того, щоб відоовідатн потребам 
зростаючої промисловості Росії. · Паровози ц і єї дороrн , що 
П назвали Царськосельською, вс і бул и в11готовлені закор · 
доном . В 1837 р. іх було 6 штук: 2 паровози Р. Стефен­
со н а, 3-Гакворта і І - бельгійської роботи. 

Всі паровози були тривісними, за винятком од ного па· 
ровоза Гакворта "СтрІла'1-двовісного. 

Навіть після відкриття залізниці на паровоз див11лись 
як на заморську новинку і експлуатували кінну тяг у. Тільки 
в свята курсували паровози . Царський уряд, що протя1·ом 
рокі в здійснював будува ння зал і зн1~ці між Петербургом 
І Па вловськом, відмовився реалізувати проекти Іно· 
земних інженерів на дальшій розвиток залізн1 1 чого бу­
дІвництва для промислових цілей. 

ЗБУДУВАНІіЯ МИІ<ОЛАЇвськоі ЗАЛІЗНИЦІ (ЖОВТНЕВА 
ЗАЛІЗНИUЯ) 

Буду_оат11 першу вел11 ку залізницю (довжиною 611 кл~) 
м Іж Москвою і Петербургом почали в 1842 р. Буді вництво 
цілком було закінчено тJльки у листопаді 1851 р. До 
цього часу працював уже-.Олександрівсью1й паровозобудІ· 
вельннй завод 1

), який випустив за 7 років роботи 164 па­
ровози. 

По новій стра тегічн і й зал і зниці, названіfі Миколаївською, 
курсували пасажирські і товарні поіздц. Пасажирський 
поїзд складався з 7 ва1·онів і паровоза серії В типу 2-2-0; 
товарний поїзд складався з 20 вагов і в за гат)иою вагою 
160 т і паровоза серії Д типу І- 3-0. 

Пасажирськ і паровози, нких до 185! р. було 43, мали 
~ві спаровані осі і с11ереду двовісний візок. Швид1{ість руху 
1х становнла до 46 І<Лl в t·одину. Два зовнішніх циліндри 
містились в перед11ій частині паровоза під котлом. Будки 
машиніста не було . Колеса були без противаг. Подачу во-

1
) Олекса11дріоськ11n завод в Петербурзі збуду вам~ u 1824 р. як ча­

ву1ю - 11 н варн11n зз11од. Ро611т11 паровози він no•1a1.1 з 1844 р. Тепер цeff 
завод, з11а•1r10 реко11струПова1111іі , 11аз11ваєп,ся Пролетарськ1 1 ~. 
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ди в котел провадили з допомогою ексцентрикового на~ 

соса. Переміна ходу паровоза досягалась золотниками 

кісля повної зупинки паровоза . Кулісного паророзподіль -
~ ника ще не було. 

Кількість товарних паровозів втроє перевищувала кіль~ 
кість пасажирських (121 паровоз). Це свідчить, що зал!з-
1шчи й транспорт щораз більше використовувався ростучиr.t 
капіталізмом Росіі. Та це й зрозум іло, бо він давав змогу 
швидше перевозити вантажі, з більшою безпечністю і знач-" 

но меншими витратами. 

Перші товарн і паровози мали три спаровані осі і попе 

µеду одну бігункову. На товарних паровозах теж не було 
кулісного паророзподільчого механізму. Переміна ходу 
досягалась перестановкою золотників. Швидкість руху 
з поїздом становила 15 кл~ в годину . 

Бурхливіше почала розвиватись транспортна промисло­

вість в Росlї пі сля реформи 1861 р" 1шли ~апіталІзм, ді­
ставши вільні робо~1і руІ{и, мав можливість далі розвивати 

виробниt1і сили . Зростання зал ізничого транспорту з дру ­

гої половини ХІХ стол іття є яскравим 11оказю1ком усп і хів 

капіталізму в Росіі 1) . 

З 1869 р. було організовано паровозобудування на Ко­
ломенському, Невському і ВоткІнсько:.1у заводах. В 1870 р. 
почав працювати ще Мальцовсью1 й паровозобудівельн и й 

завод. 

Особливо інтенсивно паровозобудування розгорн улось 

8 період промислового капіталізму і перших років ви­
щої і остан1JьОі фази капіталізму- імперіалізму. В цю 
фазу рос і іfсько 1· 0 І{аnіталізму побудовано і ряд нових 

заводів, наприклад, Брянсь1шй в 1892 р., Путіловський 
в 1894 р. Харківський в 1897 р. Сормовський в 1898 р. , 
Луганський в 1900 р. ПеріодІІtІИО паровози буду~ 
вали в ХХ ст. Краматорський машннобудівельннй завод, 
Миколаівсь1шй суднобудівельний, Олександрівсьюrй завод 

•) ВідnовІдна характеристика суnеречлнвоrо розв1 1тку капJталІзму в Po­
ctI, 3 рядом криз, де11ресІІt , 1ювоrо пІд11есе111 1 11 І з1юву крнз Із збаrа•1е· 

иням на одному полюсі (буржуазtяJ І щораз 6ІJ1ьш11м бJд11І1111ям - на другому 

( пролетаріат), з щораз дальw11м 11роrресом технІк11 1 6І11ьшою нормою екс· 
nлуатацl1 робочого кпаС)',-да11а о 1<1111зl Ле 11 Ін а .Розв11ток каnітаnІзму 

в Росіі" І о .П11та1111ях ле11і11Ізwу• Ст а л І 11 а. 
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в Петербурзі (Ленінграді). Тбіліські (тіфліські) залізничі 
майстернf, Одеські і Ростовські майстерн і. 

Продукти вність заводів ХІХ-почато~< ХХ ст. іlОр івняно 
з продукrивністю реконструйованих заводів СРСР була не­
висока. Найбільший завод-Коломенський щороку ~н1пускав 
190 паровозів, Харківський-180, Сормовський, Луганський , 
Пу rіловський, Невський ~ Брянсь 1{иt\- 110 150 паровозів. 
Воткінський завод випускав тілью1 30 r~аровозів. 

,,. Пла11 тільки одного Ворошиловградського {Луг;шського) 
паровозобудівельно1·0 заводу на кінець другої пятирічю1. 
тобто в 1937 р. передбачає випус" 1080 потужних паро­
возів серії ФД. 

Разом із зростанням кількості і продуктивності паровозо­
будівельних заводів весь час удосконалювався і локомотив. 
ІсторІю розвитку паровозобудування 1) мож на умовно по­
ділити н а три п еріоди: 

П ер ш и й пер І о д --від часу сконструювання перших па­

ровозиків до половию1 Х І Х стол і ття . Основним типом 
був паровоз з маш1шою простої діі, що працювала насиченою 
парою. Це була да;1 еко недосконала конструкція. Невели­
кий коеф іцієнт корисної дії (4-5 %), невелика сила тяги, 
значні втрати на конденсацію пари, мала швидкість пере­
сування-такі ії рис1і. 
Другий пер і од-приблизно з половини ХІХ і до по· 

чатку ХХ століття . В цей" перІо:~; поширюється паровоз · 
компаунд. 

Трет і й пер Ід- в ід по 11атку ХХ ст. і fO остаю1Іх днів. 
Дуже 1юширюються знову паровоз~~ простої діі, але вже 
такі, що пра цюють перегрітою парою . Їх будова являе. 
простішу конструюlіЮ паровоза, а своїми термодинамічню1и 
даними вони значно перевищили всі типи паровозів, що 
існували раніше. І<оефіціент корисної дії паровоза збіль­
шився до 7-9% і навіть 1-0 %. 

Хоч нк умовна дана r1ерlодизація, вона відповідає пев­
ІіЮІ стадіям суспільного розвитку. Пе рший період від 
третьо! чверті XVIII до половин1t ХІХ ст., за визначенням 
Маркса, є еrюха n1юмислово1·0 11еревороту, або промислової 

1) .Історію розuитк у nа ровозобуду ва 1шн• автор ' готує окреиою ро­
ботою. Н д,1110.чу иарисІ подано тільки коротку замІтку. Ре д. 
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револ юції. В iteй час народився і швидко почав розвиватись 
промисловий капітал і зм. 1) 

Друга полов~1на Х ІХ ст. характерна длn Західної Европи 
і Америки дальшим розвитком промислового капіталізму і 
переростанням його наприкі 1щі ХІХ ст. в монополістичний 
(фінансовий) 1<апіталіsм ч и іш1еріал і зм. 

ХХ ст . характеризуєтьсн роз'їда1шям всієї системи ка­
п італізму імперіалістичними війнами І пролетарсь1шми 
революцішш, а також народженням 110001"0 сусr1ільного 
оlІ'аду- Рад, в результаті переможної }f{овт11евої Рево­
люції в Росіі 2). Роль транспорту стає щораз відпові­
дальнішою. Набагато зб ільшились пере~ози вантажів і 
людей. Значно зросла сітка залізниць. Розвиток транс­
портної техніки в країнах капіталу і в країні ра{'- ішов 
різниі\иt шляхами. Гоннтва за надприбут"ами , конкурентна 
боротьба в ум овнх кап італ ізму примушували нпрова1 
джуватн нові й нові винаходи. Але анархія вироб11ицтва 
неминуче приводила до криз перепродукції, застою І руй­

нуваннн продуктивн~1х сил. 5) 

В умовах СРСР знлізничий транспорт вийшов на широ­
кий шлях п ланового розвитку з впровадженням могутніх 
локомоп1вів, вагон і в і рейок, із зястосувашшм тепловозної 
тяги і поступовою елек ·rрнфіканією зал і зниць, з використа­
нням ш1йновіших дося1ї1ень ш1у1ш і технію1. 

Даючи короткий огляд розв1пку наровоза протягом всіх 
указаних періодів, вІдзнач~1мо, що вже з другої половини 
ХІХ ст. різко відмежовуються сr1 еціально вантажні і паса­
жнрськ і паровози. 

Вантаж11І паровози відріз~н1ються від насажирських по­
рІвня~ю малими швид,1<0стям11, але зате значною силою 
тяrн, 11асажирські паровози відрізняються від вантажних 
великими шоидкостями при 11орівнsню невеликій силі тяп1 . 
Якість кожного з цих.- пароnозJв залежить від праuнльного 
співвідноше[JНЯ паровидатності котл.:~, нотуж1юсті паро­
вот маш1ши І діаметра ведуч11х коліс. 

1) Днв. К. Маркс, К.111Італ, т. І, роздJл ХІІІ - fІІашннн І uелвка про· 
мнсловtст~.. 

~J Д11в. JI е 11111, Імnеріа.1Ізм, як ш1 іі11овІш11іі етаr1 ка n!тал Ізму. 
') В період оста1111 ьоІ еконоw1 •1110І кр11s11 в НІ11еч111111і зру еІ1юва1ю наіі­

бІльшнй u свІтІ маш11нобудіве.,1, щ1ІІ заnод Гартма 11 а і ряд ІІІШІІJ(, 
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З дру гого боку, потужність і швидкість ва1пажного і 

nасажирського паровозів завжди залежали від
 якості рейок 

(вJд влаштування верхньої будови). Тепе р Европа вживає 

три тнпи рейок-З9, 45 і 49 кг в лінJйному метрі; статичне 

навантаження на вІсь- допускають там не більше 20 т. 

Америка має рейки в ЗО. З5, 42, 50, 55 і 67 uг в ліній­

ному метрі і допускає навантаження на вlсь 16, 20, 25, ЗО 

і навіть З3 т. Поява наЬ.потужноі рейки в 67 кг в лініАно­

ному метрі викликана в 11 могами збільшення пропускноі 

спроможності дільниць . 

В Радянському Союзі є 5 типів рейок - 31 , 33, 38,5; 

43,5 і 50 кz в лінійно~1у м ет рі. Перші два типи тепер пере­

шиваються в плановому порядку на більш потужні рейки
. 

Грани 1ші навантаження на в ісь колеса допус каються 16 18 

20, на деяких дільницях 22 і 24 т. ' ' 

Бволюц і я розвитку паровозобудування відбувалась шля­

хом збільшення навантаження на вісь, збільшення числа 

осей, підвищення тиску пари і збільшення розмірів частин 

паровоза . Пасажирські паровози царськuі Рос іі на початку 

другої половини ХІХ ст. мали тільки двl ведучих осі l 

навантаження на вісь не більше 16 т. Це були невеликі 

паровозики вагою в середньому 50 щ, при зчіпній вазі 

32 т, з поверхнею на гріву 150 лt2 , площею колосникових 

грат" 2,5 Лt2 і машиною· компаунд. Але розвиток капіталізму 

Росі1 вимагав щораз потуж11Іш~1 х локомотивів. І вже до 

~<інця ХІХ ст. паровози типу 1-2-0 почали витіснятись по-

1ужнішю1и паровоза~1и-компаунд. Так з'явились паровоз11 Н
 

( 1-3-0), А (2-3-0) пр11 вазі 58-62 ті поверхні нагріву 160 м'. 

На початку ХХ ст. на магістральних лініях укладають· 

·рtйки, що витримують навантаженнн 16 т. Одночасно збіль­

шують потужність паровоза , застосовуючи перегріту пару. 

В 1907 р. з'являється паровоз К (2-3-0) з машиною 

простої дії. В 1912 р. з'являється новий паровоз серіі С 

,,Прері " типу 1-3-І. Ці паровози одночасно із збільшенням 

потужності відрізнялись більш11ми швидкостями 
0(112 клr в го­

дину, серія С) і більшою поверхнею нагріву (256 м21 сері п С). 
Потім на кол. ВладікавказькіІ1 залізниці з'являється чо-

1ир11циліндровий паровоз Л (2-3-1) "Пасифік" з поверх­

нею нагріву 350 м~. Паровоз Л в результаті практ11чних 

випробувань виявився невдалим як з теплотехнічного , так 
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і r 
І з конструктивного боку. Однаково невдалим вия ви вся і 

трициліндровий паровоз М (2-4·0) будування 1926 р. ::J 

навантаже нням на вісь 18 т і зчіпною вагою 72 т, що пе­

ревищував вагу всіх попер едніх пасажирських типів паро· 

воз ів. Тепер паровозів Л і М не будують. Паровози М 

переробляють на двоциліндровІ. 

В XV річницю Великої пролетарської революції ре!· 

АЯнське маш инобудування одержало велику перемогу, 

збудувавши новий потужни й nасажнрськнй паровоз типу 

1-4-2 ИС (Иосиф Сталин). Паровоз ИС прийнято пар · 

тією і урядом за с:r~иовну одиницю пасажирськnго паро· 

возного п а рку на другу п'ятирічку. 

В дані/.і роботі ми опускаємо цілий ряд інших серій 

пасажирських па ровозів, що іх будували від початку ХХ 

століття до останнього часу. 

Пасажирськи й п арк ХІХ ст. Европи і Америкн, так с-амо 

як і Росії, характеризувався двовісними паровозами. Аме­

риканське паровозобудування відрізнялось ;Ільки допус· 

канням більши х навантажень на вісь. Наприклад, у другій 

половині ХІХ ст. США будують паровози з н авантаженнями 

на вісь 18-20 т. В Европі такі навантаження з'являються 

тільки в ХХ столі тті. Типи паровозів за стосовували 2-2-0, 

2-2·1, 2"з-О. На початку ХХ ст. з'являється "Пасифік" 2-3·1 , 

потім "Маuпtаіп" 2-4·1, в 1919 р .• Lackawaппa " 2·4-2 і 

в 1927 р. "1-fudson" 2-3·2, устаткова ни й роликови~ш під­

шипниками. Тепер середня вага америк,анського пасажир ­

ського паровоза станови ть 140-180 т, з навантаженнлм 

на вц:ь 30 і навіть 32 т. В зв'язку з великими площам.я 

колосникових грат (8,1 At2 у паровозів 2-3-2 і 2-4-2) засто­

совують м ехані11ний коч егар· стокер. 

Ще більшу різноманітнІсть се рі й , н іж у пасажирському 

парку являє вантажний паровозний парк. В Ев
роп і до кінця 

ХІХ ст. найпоширенішим типом вантажного паров
оза був 

паровоз з трьома і ч оти рма зчіпними осями. П отім під 

впливом вимог економ!ки капіталізму були 
побудовані типи 

1-4-0, 0-5·0, 1-5-1 . Вс і ці паровози застосовують і тепер 

з навантаженням и на в і сь не б ільше 20 т і з тиско~1 пари 

16, 18, 20 і 24 атм. (паровоз 1-5· 0 Геншеля будування 1933 р . і), 

1) Пнтаю1я про пароnозн nисокого тнску (n11ще 25 атм.) не являє тут 

лреа мету нашого розгляду. - В. Т. 
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Амер~11<а на кі11ець Х ІХ 
воз з чотирма спаровани~1 ист. пош1~реннм т1 1пом мала паро-
18-20 т, що відповідало .11ав~~:~:е1н:::,ант~же1111ям на вісь 
застосовувати т ільки 

3 
ХХ ст П • Якt Европа почала 

вантажних паровозів в А~1е и~і наяв~ нових конструкцій 
до1<р11зових років ХХ ст. (до 1 ~29 ) ~tб1льш ~характерна длs1 
ва н тажних паровозш 

3 
. Р· бJльшу~ться потужніст ь 

ри, збільшенню площі ~<~~~1~::11:дв~1 щенш_о тrtску робочої nа­
Зна чне збільш1::11ня потужност1о~;а\гра1 і п оверхн і нагр і ву. 
що на початку ХХ ст весь о можл~вим ще й тому, 
залізниць був ·устатко~аниіt а~;хом.ий С1'.11Зд американських 
ливість працюватн з 1 rапружен1:1~~~шкою , яка ~авала мо~­
при гвинтовій зчіпці О в 3 рази б 1льшим, н 1 ж 
Навантаження на вt~ь б д~~часно ук~адалн потужн і рейки. 
вози будували з велико~ кі:ов.еден~ до. 30 і 32 т. Паро ­
вішо 1·0 ч асу забезпечувал11 б ьск;стю осей. Паровози наfіно· 
вими машинал1и . Це дозволя: ерами-додатковими паро ­
б~1·у1н<ові осі паровоза ч 11 тен веик~рнстатн як рухом і осі­
д1льн1щь з'явились зt~лс1ювані дп~ . Для особливо" важких 
плекси~ ровози "дуплекси і три 
та ін. ' наприклад, паровози т ипу 1-5+5- І, 1-4+4" t-4-; 

В Росіі в к!нці ХІХ ст. як потуж1-1 ий ва нта жни. 
будували компаунд-па >Овоз О й rц~ровоз 
на вісь 14 т і зчіпною 1 

5 
(О-4 · 0) з навантажен ням 

ка п італ ізм\L . впгою 6 т. Економіка російського 
ко~10пшів "'н~о тод1 розвивався, вш.1а 1-ала потужніших ло­
(О·З+З·О) . І пар.о воз Щ І І ·4·0), н і паровоз Маллета 

шлях впро::д:с~~::з~~~л:н:~~~анн:. довелось стати на 
вантаження 16 т і поча;и , ре кн,' що д?пускала на-
11ереходо;\1 до роботи п б~д) вати н ятивІсн1 паровози з 
дії. Одночасно з па ереrр1тою парою в машині простоі 
80,2 т прuтя гом де~~;,юзом З (0-5-0) пр11 з чі пнІй ваз і 
ниць потужн і :1аровоз11 o0~ad' З будували для гірських діль.· 
uai·oю 89,4 m і SО,З т. ( · +З·О) 1 Е ( 1-5·0) з зчіпною 

далі цієї кількост і спарованих ~ н Pu Ії . ocen паровозобудування 
в СР~Р не шшло. Паровоз11 типу 0-5·0 будую~ь тепер 
пе ш і ' але ~te вже більш потужний паровоз, ніж його 

пІ~г івон~·~~:ц1 , ос~Ільки вІ1~ в б!льшост І устаткований водо -

ник/ снстем~ ;;~ф~.~~::, ~~ьс~=~р~~:~:::~~;:;=~~~~·~~;~~~ 
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нІзований тип О - 5 ·О випускається під сер ією Зr і ~ 
(У - усилен1-1ь1і\, М - мощнь~й). 

До XIV річниці Жовтневої революції (1931 р.) Луганський 
( тепер Ворошилов1-радський) паровозобудівел 1>11ий завод 
збуду.вав два паровози ФД (ім. Фелікса ДзержІнського) 
типу 1-5·1 з навантаженням на вісь 20 т і зчіпною 
ваго ю 100 т, загальною поверхнею на1-ріву 433,2 м·

1 ; 
тиск пари в ньому становить 15 атм" 11арова машина доо· 

циліндрова простої дії. Паровоз ФД устаткований стокером 

І інжектором м'ятої пар~1 . 
Спеціальною постановою Н<1.рком шляхів паровоз ФД 

{l-5-1) nр11йuято на період соціалістичної реконструк­
ції залізничого транспорту як основну одиницю швидко­

хідного ва11таж1101·0 паровоза . Це~і паровоз забезпечує 
.макс имальне збільшення провізної здатності п р11 макси · 
маль-Ному використанн і існуючої верхньої будови колії і 
існуючої гв11нто1юї стяжки. Порівн~ІО з З (0·5-0) паро­
воз ФД (1·5-1) має на 18% бІльшу зчі пну вагу і н а Бо-% 
б ільшу поверхню нагріву. 

До VII Всесоюзного з'їзду рад в 1935 р. збудували ще 
два типи паровозі в: СО (1-5·0) і м. Серго Орджонікідзе 
і АА (2 7-2) Ім. Андрея Андреєва . 

н а випробуваннях паровоз со показав прекрасні резуль­
тати . За економічністю у витрачанні палива і за великою 

силою тяги його можна поставити м іж 3•1 і ФД. 
Паровоз АА (2-7-2) є першим у світі паровозом з 1·а­

кою вели кою кількістю осей, поставлен их в цупку раму. 

Лри 011.наконому з ФД навантаженні на вісь-20 т він має 
потужність маііже в 1,5 раза більшу . Максимальна швид· 
.кість АЛ становить 75 liAt в 1-однну, проти 65 KAt 11 а· 
ровоза ФД. 

Крім будуRання паровоз і в великої потужності в СРСР 
провадиться сері'Іозна робот а , щоб ви найти більш еконо­
м ічні паровози, на [Jрнклад, паровози з конденсацією м'ятої 
лари 1), ·паровози висо1<ого тиску, паровози , що працюють на 

1) На Ко11оме11ському завод! збудова1111І1 11ершкіі дослІд1111ft nаровоз 
з nрямоточ11н'1 нотло~t і ко11деисатором. Нов1111 nаровоз дасть велику еко­
номію na.~f1вa. В\11 дуже зруч1111іі д.~я безsодн11х місць, бо може npoi1т1t 
нюо NM без наб ::~ру ВОдІІ. ДОНІ! ЛОКОМОТІІВ з прямото•ШЬІМ котлом 
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nиловугідьному опаленні, та ін. Маtоть застосування найно· 

~~шіІн~инаходи, як от бустер, пушер, інжектор м'ятої пари 

Більш як за 100 років, що минули з часу з'явлення на 
рейках стефенсонової "Ракети\ паровозобудування пішло 
далеко. вперед. Однак, не зважаючи на таку еволюцію, 
основн1 елементи стефенсонового паровоза збереглись. 
і в сучасному паровозі. , 

;;т~;~~:І~К~вою воду , звичаІtюtй паровоз повннен з~об~~ти для набору ІІО,!І,И 
тов Новий т11п паровоза з конденсац!єю пари, як заявив Наркомш.~яхІв. 
сви~1~І. :1. Каганов11ч на Грудневому пленум І ЦК ВКП(б) (1935 р . ), мав здІіі-
1936 р.~ :.о~~цІю в ларовозному ' господарстві. Ди в. ~Правда • sІд 6.111 

ХРОНОЛОГІЯ НАЙВАЖЛИВІШИХ ДАТ УДОСКОНАЛЮ­
ВАННЯ ПАРОВОЗА І ЗАЛІЗНИЦЬ СРСР І ЗАКОРДОНУ 

1. Паровоз і його технічні зміни 

1680. Парова повозка Ньютона (Newton) на основі вико­
ристання реакції пари, що виходить в атмосферу 
через спеціальну трубку. ' 

1698-1702. Перша водопідійма.11ьна парова ftашина Савері 
(Savery). 

1705. Поршнева водопідіймальна машина Ньюкомена (Nеw­
соmеп);застосовували П цля викачування води з шахт. 

1768. Пропозиція Еджворта (Edgworlh) п ро будування! за­
лізниць в Англії з використанням сили пари від ста­
ціонарних парових машин за' допомогою безконеч ­
ного троса. 

1769. Паровий віз Кюньо (Cugпot). Виготовлений за замо­
вленням французького уряду для перепезеннn гармат. 
Пересувався без рейок по вулицях. Через кожні 
15 хв. зупинявся для підкидання палива. 

1781. ДослІди з парою н изького тиску Горнблоуера (Horn­
bJower) з двоциліндровій машині. 

1781. Перша стаціонарна парова машина· компаунд Горн-
блоуера. 

1784. Патент на машину "високого тиску" (10 атм.) Олі· 
вера Еванса (Evans) в Америці. Еванс скористався 
патентом тільки в 1804 р. для переміщення землечер ­
палки п'ятисильною паровою машиною ш1. колесах. 

1784. Паровий самохідний триколісний екіпаж Вільяма 
Мердока (Англія) з одим циліндром. Переміщався по 

грунтових дорогах . 
1791. Патент на виготовлення трубчастого котла для стаці­

онарних парових машин, взятий Рідом (Ried) в Аме­
риці. 
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1802. П.атент на паровоз Тревітіка (Trev lthlck) l ВівІана 

(Viviaп) в J<орнуельсІ. Паровоз возив по вулнuях ек і­

паж з ЛІОДЬМ!і. 

1803. Паровоз Тревітіка (Trevithick) "Непереможний" із 

зубчастоІО передачею і ~1ахов11м колеСО\t; брав участь 

і ВівІан (Vivian). Перший паровоз поставлений на 

рейки в АнглН (Уельс); тиск -3 ап.1. 
1804. Паровоз Тревітіка бе~ махового коле са і зубчастої 

передач!. 

1804. Застосування пари "високого тиску " Еванса (3-4 
атм.) в двоциліндровій машині Вульфа (\Voolf). 

1804. Маши на - компаунд Вульфа (Woolf) для в11ка ч ува11нn 

води в корнвалійськнх рулннках. 

1804. Досліди з маш~шою "високого тнску 1 • (3,5 атм.) 1ІО ву­
;ш цях Ф1ладе;1ьфії (Аме р ика). 

181 J. ЗубчастоколісннН паровоз Бленкінсопа (Аш·лін), 110-
будова11ий Мурреєм в Лідс і 1812 р. До 1834 р. паро­

воз регулярно внкор11стовували для п оревезенrш ву -

1· іллЯ· з Meddleton на верф в Лі дсі (5,6 к.м)і м'нта 
11ара 11е випускалао, в димову трубу, а в трубку 

між циліндрами. 

1813. Паровоз Гедлея (H edtey) з двома зов1:1ішніми цилін­

~рам11, що дістав назву "Пихкаючий хлопець" (Puffiпg 

ВіІІі). В 1815 р. йоrо поставили на 4 осі , щоб змен­

шити ламання рейок. Після зам іни чавунних рейок на 

залізні в 1830 р. його знову переробили на двовісний. 

Служив 50 рок і в - з 1813 до 1862 р.; тепер - в Кен-

сінrто11ському музеї в Лондоні. ~ 

1813. Шарнrрно-суставний паровоз Бр_унтона "Наслідувати 

природу". При випробуваннях котел розірвався; бул и 

людські жертви. 

1814. Першиfі nаро"оз Г. Стефенсона (G. Stephenson) .Блю­
хер" із зубчастою пе редачею . 

1816. Паровоз Стефенсона "К! llingwor th"; нозив поїзди ва· 
гою 50 т із швидкістю JO кдt в годину . 

1816. Паrюві ресори Стефенсона на його паровозі з пере\­
дачею за дономогою безконечного ланцю 1·а. 

1818. ВилчастиtІ паророзподільчий меха н ізм J<ерм і чела 
(СапnісІ1аеІ), поставлений тільки в 1834 р. Фе рстером. 
На ведучій ос і мав два ексцентрики з тя1·а:~.ш. 
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1825. Паророзподільчий м еханізм Стефенсона з вільним 

ексцентриком. 

1826. Влаштування Стефенсоном похи~их циліндрів на пер· 
шому тривісному п аровозі .Експеримент" . 

1826. Винайдення Невіллем (Nevill) трубчастого котла; ви- . 

готовлен ий не був. 
1826. Влаштування Гориеєм (Gorney) для безрейкового ло ­

комотива конуса, розміщеного асиметрично по в і дно· 

шенню до димової труб и . 
1827. Влаштування Гаквортом конуса з симетр ичною уста­

новкою по відношенню до димовоІ труби. 
1827. Введення спарникі n Гаквортом (Hackworth) на три· 

вісному паровозі Стоктон-дарлінгтонської залізниці. 
1827. Введення пружинних запобіжних клапанів. 

1827. Застосування важеля переміни ходу. 
1827. Застосування насоса, діючого за допомогою ексцен-

трика. -
1827. Спроба американ~tя Перкінса (Perkt11s) застосуват11 

пару висо 1<0Го тиску в паровій машині; в ін збу~ував 
котел з ..;rиском 130 атм. Результати були незадов1льні. 

1827. Перший здвоєний (з членован ий) паровоз, розр.~блен~й 
Стефе11 соном для Ліверпуль-манчестерсько1 затз· 

ниці; паровоз мив подвійний котел. 

1827. Пропозиція Перк інса будувати котли на 50 атм. (для 
стаціонарних котлі в). 

1828. Застосування , за пропозицією Ву да, залізних бандажів 
на стефенсоновому паровозі .Америка '1 • 

1828. Винайдеиня Сеrеном (Seguln) у Франціі трубча ­
стого Котла і застосува ння його на стефеисо1юво· 
му паровоз ! Ліон· с. - етьєнськоl залізн иці, завл.яки 

чО.\!У посилювався процес пароутво рення. 

1828. Влаштування Стефенсоном похилих циліндрів на п а · 
ровоз і '"Америка'1 І зменшення шкідливого просто~у 

8 циліндрах завдяки пІдвішунанню на ресорах вс1х 

коліс паровоза. . 
1828 .. Застосуван11я Сегеном для шт учної тяги двох відцен· 

трових вентиляторів, що вдувал и повітря під колосни­

кові _грати. 

Вентилятори привод~1лись R рух ремінною переда· 

ч ею від коліс тендера. 
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1828-1830. Досліди Альбана (АІЬап) з високим тиском для 

роботи в парових машинах; тиск - 42-56 атм. Ре­

зультати були незадовільні. 

1829. Паровоз Г. і Р. Стефенсонів "Ракета" - переможеuь 

конкурсу в РьонхІллі; мав трубчастий котел за про­

позиuією Бутса. Димогарних труб мідних у ньому 

було 25 шт. довжиною 1,8 At, поверхня нагріву ста­

новила 13 м'<І, вага паровоза -45 т, потужність-

13 к. с.; циліндр з похилим розміщенням, конус з не · 

спметричною установкою по в ідношенню до димо­

вої труби. 

1829. Паровоз Бурсталя (Bursta l) "Perseveranse" ("Настій­

ність"), який був на конку рсі в РьонхіллІ. До змага. 

ння його не допустили через незал.овільну кон ­

струкцію. 

1829. Паровоз Гакворта "SanspareiJ • ("БезподІбний•) з вер­

тикальними циліндрами, брав участь в конкурсі 

з "Ракетою • Стефенсона в Рьоихіллі. 

1829. Паровоз БраАтвейта і Еріксона "Novett.~ · (" Новинка•) 

на змаганнях в РьонхJллі показав швидкtсть 45 км 

в годину. Вибув із змагань через розрив живильної 

труб11 і зіпсованість парової машини. 

J830. Застосування Стефенсоном рами з двох залІзних ли 

сті в, між якими були встановле ні дубові розпірки. · 

1830. Б урі застосовує на паровозі "Ліверпуль• раму із. 

залізних бруск і в ("брускова рама•). 

1830. Влаштування сухопарного ковпака, за пропозицією 

Гакворта, на паровозі 0-2-0 Роберта Стефенсона. 

Цей же паровоз мав горизонтально розміщені , вну­

трішні циліндри і колінчасту вісь. 

J830. Котел Альбана на 45 атм" що складався з малотруб­

ного змійовика. 

1830. Виготовлення коліс з чаву нними маточинами і зал ізним 

бандажем, що стягував дерев'яний об і д з дерев'я­

ними ж шпиuями . 

1830. Розвантаження коробчастого золотника з допомогою 

ко~шенсаторів на залізниці Amiens - Boulogпe у 

Франції. 

1830. Зб удування заводом Стефенсона двох перших товар-

них паровозів типу 0-2-0; цил і ндр и внутрішн і " 
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швидкість руху -20 км в годину з поїздом ваrою 

164 т. 
1831. Проект двовісного візка Джерві~а (Je_rvls) І застосу ­

вання його 8 1832 р. до паровозІВ зал1зниці Baltlmore­

Susquehanna. В Европі візок почали застосову· 

вати, спочатку для кур 'єрських паровозів, т ільки 

3 1870 р. 
1832. Перехід до чавунних шпиць , що вгвинчувались 

в маточину. Застосування поворотного візка на аме­

риканських паровозах "Джон-ДжервІс" . 
1832. Кул і сний паророзподільник Джемса (Америка) . 
1832. Двовісний підтримуючий візок ( Америка). Застnсування 

противаг (Америка). 
1832. "Сухопутний пароплав" Черепанових (Росія). Вико~и­

стовували його на Нижньотагільсь1<0му металурпч· 

ному заводі (Урал), назва ний "дідусем російсрких па­

ровозі в", потужність мав 40 к. с. В 1835 р. Ч ерепа ­
нови збудували другий паровоз потужністю 50 к. с. 

1832. Здвоєний паровоз "Південна Каролін а" за проектом 

Алла на. 
1832. Кулісний механізм Вільяма Джемса (William JameS) 

в Нью-Йорку на паровозі типу 0-2-0 з вертикальним 

·ІШТЛОМ . 
Юнці ексцентрикових тя г сполучались криволіній-

ною кулісою з кулісним каменем , який сполу чався 

з золотниковим штоком. 

1833. Перший па ровоз з підтримуючою вІс.сю; тип 0-2· 1. 

1833. Влаштування парової труби на котл1 паровоза як 

засобу сип1алізацП . Свисток був застосований Сте· 

фенсоном в 1835 р. 
1833. Механізм зворотного ходу, винайдений російським 

механіко~~ са:"І1оуко:'ІІ Черепановим . На своєму паро­

возі він застосував трубчастий котел . 

1834. Збудува~1ня Р. Стефенсоном паровоза з трьома веду­

ч11т1 ОСЯ :'ІНІ типу 0-3·0, назв1ний "Atlas• ; збудува ння 

першого пасаж11рс'ького паровоза типу 1-1-li проект 

Ферстера на заводі Vauxhall Fonndry; циліндр и го ри~ 

зонтальнІ, зовнішні. 

1834. Патент німецького інженера Рентгена (Roentgen) на 
застосування дворазового розширення до паро возів. 
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1835. Застосування вентилятора для штучн ої тяги на ам е ­
риканських п а ровозах " кузнечиках " з в,ертикальним 

котлом і циліндрами. Збудовані для залізниці 'Бал· 
тімор - Orio за проектами Джілінгема і Уайнеса . 

1837. Внлнва ння чавунних коліс з пустотілими шпицями 
овальнnго перерізу н.а американському за1юд і Роджерс 

(Rogers). Стальні банд<JЖ і були вперше застосовані 
Гу чем (Gooch) в 1840 р . 

1837. Застосування Гаррісоном та Істуйком баланс ира для 
сполучення ресор (Америка). Перш і проти ваги на ве­

дучих колесах паровоза 2- 1·0 за проектом амери­

ка нця Роджерса. 

1837. Влаштування п ротиваг Роджерс<Jм на паровозі типу 
2· 1·0 як засіб боротьби з горизонтальними сила~1 и 
інерції. Спроба Крамnтт1 а цІлком урівноважити го · 
ризонтfільні сили інерц ІІ влаштуванням відповідних 

11ротиваг. Ue призвело до того, що паровоз зійшов 

з р ейок при швидкості 67 к.А' в годин у че рез повне 

розвантаження коліс. Згодом uали врінсrваж ува т11 
приблизно 30% горизонтальних сил. 

1837. Паророзподільник Істуйка (EastwJckj за допомогою 
ексцентриків. Парові паровози Олександрівського за ­

воду {Росія) були устаткова ні цією системою, яка 
не мала поширен ня. 

1837. Елі nтнчнпй чи радіальний паророзпод ільчий меха-
11із~1 Мел ліна (MellJng) в Ліверпулі, удосконалений І'ау· 
тзорном (Hawtlюrn) в 1839 р. 

1838 . Збудування заводом Гауrзорна (Hawtlюrn) за проектами 
Гаррісона двох гоночних паровозів: " Громовержець'" 
(" Thunderer") І "Ураган" ("Hurrican"), що мали екіпаж 
з машиною на окремій рамі від котла. Па ровози роз­

вивали швидкість до 160 км в год11ну. 

1838. Влаштування Чентером (Chanter) топки для кам'нно­
ву 1· іл ьного опалення. До 1838 р. всі паровози працю­

вали на коксі, бо не дозволялось "димити вуrі ллям". 

Топка Чентера мала колосников і гратн з нахилом 

в 45°, ~над гратами містився невелики й відбивач для 
повнішого згорання палива. · 

1839. Застосування Клапей роном розширення пари і до­

ся1·нення ци м зна tшої економ lї пари І вугілля. 

1839. Паропе регрівник англійської с11сте~1 11 Гаутзорн "(Haw­
thorП), що містився в димовій коробці. 

1839. Влаштування перекриш і кута випередження для 
плоских золотн иків. Проект Клап ейроня. (Clapeyron) 

У Франції. 
1839. Пе рш~1й п а ровоз з внутріш ~1ьою рамою за проектом 

Стірл ін~·а, паровоз типу 1-1 -1 збуд~ван_ий для 
Arbroa11tl1- Forfar за.Лізн11ці . Зам Ін а дерев яно1 обшнв­
ю1 котла паровоза залі зною, на заводі Haig\1 Fouпdry . 

184 1. Застосуваннн Робертом Стефенсоио~1 за.11із них димоrар. 
них труб зам ість мідних, що іх застосовувал и до :ого. 

1842. Подві іі1 1 і золотн ~1ки Мейєра (Meyer) в Німечч ию, що 
складались з основного і розu111ре11ого ~олотннка. 

1842. Кулісний механізм Гау- (Howe) з кри волінійною кулі· 
сою . Трох 1·1 зм Ін ена куліса Гау широ 1<0 в ідома як ку­

л і са Стефенсона. 

184 3. І< улісш1і\ пяророзподільчий 'меха нізм Гуча а бо Гук а 
з кулісою, закріпленою на шарнірі. 

І 843. Вина йдення Інженером Робертсоном {Robertson) па ро ­
вого автоматичн ого гальма. Гальм ува ння проващtл и 
за доnомо 1·ою стальної стрічки, що охоnлювала 

верхню частину бандажа. . 
1843. Влашту ва нt~л Робертсоном на паровозі О· 3 ·О т-

сочниць. " 
1844. Кулісний механізм Вальсхарта (\.Valscl1art) в Бель гі1; 

не~алежно •від нього в Німеччині: винайдено ана­

логічний механізм Гейзін 1·ером tHe 11 s iп ger_von ~a\degg~ 
1846. Випуск вітчизня них тоиарних пароnоз 1 в типу О·З- . 

на О.11ександрівському паровозdбудівельному завод~ 

(Петербур•'). . 
Паровозн мали похилі ціліндрн, п орш11ев 1 насоси для 

живленни котла, тиск на вісь станови в 7- 9 111. Па· 
ровоз не мав будки маш11н!ста і 1<улісноrо паророз· 

поділу. Збудовано 121 паровоз. Останні екзеш1ляр~1, 

будовані у 80 роках, мал11 вже буд1ш маш иніст~в 

і інші удосконалення. 

1846. Збудуванвя Олександрівсью1м заводо~1 пасаж ир -
ського паровоза тип у 2. 2 - О з ку ~1ісою Стефенсона . 

1846. Перший трнLLИЛіндровий 11аровоз з кривош11пами під 
K)" tOM 1 20~ . спроектований Робертом Стефенсоном 
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для боротьби з силами Інерції; реалізований не був. 

В J847 р. завод Стефенсона збудував трициліндро· 

вий паровоз за проектом Веббаj паровоз типу 2 - 1 -О 
експлуатували на залізниці Ньюн:естль-БервІ1<к. Теж 

в J847 р. збудовано трициліндровий паровоз типу 

2·2·0 · для залізниці Філадельфія-Вільмінгтон-Дела­

взр (Америка). 

1846. Збудування Р. Стефенсоном і Гау трициліндрового 

паровоза для змен шення бічних коливань (третій ци· 

лін.fІ.р - внутрішній). 

1847. Здвоєний (зчленований) паровоз для ДжІовійсько1 

залізниці; складався з двох танк-паровозів, постав· 

ле.н их Трубами в різні сторони. 

1848. Початок будівництва танк-паровозів для англШських 
залізниць, що не відзначались великою довжиною . 

1850-1860. Підтри~1уючий ...вІзо~ Бісселя. 
1850. Пароперегрівник с истеми Гомепля . 

1850. Паровозний перегрівник · Моншейля (MoncheuiJ), що 
містився в одній жаровій трубі; застосовували його 

у Франції. 

1850. Підвішені золотники на паровозах Брінсвіка (Brins­
\vick). 

1851. Влаштування пароосушн11ка за проектом Мак-КАон· 

нела на паровозі типу 2·1·1, збудованого на заводі 

ФербеРн (Farbairn) в Манчестері. В димовій коробці 
містилась камера, через siкy проходили паропровіднt 

труби. 

1852. Попереднє підіrрlвання живильної води на парово­

зах Гановерськоі залІз1шцІ. 

1852. Збудування паровоза-кшшаунд в Англіі за проектом 

Нікольсона . 

1852. Влаштуваннн топкн для спалювання анграциту на 

а~1ерш<а~1сь1шму наровозі типу ....... 2-2-0 за проекто.\1 

Мільголанда (MiШ10lland); то1ша була дуже низька 

і ' мала низько спущену до шуровочного отвору стелю 

вогнепоі коробки і кожуха. 

1852. Проект дююспалювальної подвійної топки Мак-ЮІон­
нела (McConnel) з камерою згораннн. 

1852. Піді1·р!вання живильної води снстемн Юрхвегера, при 

якому забирана спрацьована пара поступала в копден-
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сатор, нагріваючи воду, нагнічувану потім насосом 

в котел паро11оза. 

1853. Зчленований паровоз Еигерта (v. Engerth), випущен ий 
заводом "Еслінген" при участі· інженерів Кесслера 

• і КоккерІлля . 
1855. Золотник ТрІка (Німеччина) з додатковим каналом. 

1855. Застосування підігріву живильноі води (Англія). 
1855. Димоспал1овальна камера (Англія). 
1855. Для Лондон-південно-західної залізниці побудовано 

паровоз "Crescent" з подвійною топкою з.а проектом 
БіттІ (Веа Ше). Топка мала дві колосников1 грати, дв~ 

склепіння - одно зал ізне, а одно з вогнетривко1 
цегли; крім того була камера догорання, кип'ятиль­
ник і пристрій для додаткового підводу повітря. Па­
ливо згорало цілком. 

1855. Влаштування анrлІйцем БіттІ (Beattie) першого при· 
мітивного водопідІrрівника на паровозі "Crescent" 

для Лондон-пtвденно-західноі зsлізниuІ. 
1855. Прилад для збільшення зчеплення між ведучими ко­

лесами І рейками, - проект Бітті (Англія) . 
1855. Винайдення коробчастого золотника з внутрішнім кана­

лом і подвійним впуском пари Інжен ером паровозобуді· 
вельнОІ'О заводу Кесслера в Есслінrені Тріко~1 (Trlck) . 

1855. Перегрівник Джонсона (Johnspn) з елементами із cni· 
ральних трубок, вміщених в одній жаровій трубі. 

1856. Прямолінійна куліса Аллана. 
1856. Перший танк-паровоз (США) З шістьма спарованими 

осями . В Европі паровози з 6 спарованими осями 

з'являються тільки з 1918 р. 
1857. Винайдення американським інженером Бtсселем (Bls· 

sel) одновісного візка, що дозволив легко вписуватись 
в криві навіть при великих швидкостях. Спочатку їх 
застосовували тільки для товарних , паровозів; на па­

сажирських ставили двовісні візки. 
1857. Проект димоспалювальноі подвіАної т.?пки Cudworlh'a 

на південно-східній залізниці в АнглІ1. Топка не мала 

камери згорання . Колосникові грати були дуже по­
хилені. Паливо кидали на підняту частину грат в 

міру руху паровоза . Воно пересувалось від струсів 

через усі грати в найнижчі частини. Повне згора ння 
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забезпечувалось. В Англії було збудовано ба гато 

подвійних топок за 11роектом Cudworth-a. 

1858. Збудування в Рос іі чотиривісних паровозів пшу 0-4-0. 

1858. Врівноважений золотник системи Жюбена (Jubin), 
застосований на Східній залізниці у Франції. 

1858. Винайде ння нагнітального інжектора французьким 

інженером Жиффаром {GШa rd). Ра ні ше живлення 

котла відбувалось за допомогою насоса , діючого від 

руки. 

1858. Збудування Олександрівським заводом двох пасажир­
ських паровозів типу 3-2-0; попереду місти вся три­

вісний візок. 

1859. І<Ільцевий трубчастий паропере1·рівннк Мак-Кйонела. 

1860. Автоматичне постачання води на тендер під час 

руху паровоза; розроблено Рамсботтомом (Ramsbot-

1om). Між рейками в спецІальному довгому жолобі 

знаходилась вода . Під'їжджаючи до нього, з паро­

воза викидали шланг, по яком у вода текла в тендер. 

1860. Винайдення ~t еталіч1~о,го склепіння - кип'ятильної 

камери Тенбр Інка (Ten-Briпck). Застосовували в той 

час також, "водяні склепінняw Буха нана. В Америці 

поширились вогнетривкі склепіння, що спирались на 

ряд кип's~тильних тру б. І 

1861. Збудування чотирициліндрового паровоза "Duplex" 
в Австрії за проектом Гасвела (Haswell). Паровоз від­

мінлuся дуж е рівним ходом навіть при максимальній 

швидкості 112 км в годину і тому був названий 

"ур івноваженим". 

1861. Винайдення топки Бельпера, яку незабаром почали­

застосовувати на єв ропейських залізницях. Бельпер 

(Belpai re)- головний інженер служби тяги бельгій­

ських казенних залізниq_ь. Топки Бельпера мають 

плоску стелю вогневої коробки і кожуха . 

1863. Перши!! товарииІ! паровоз типу f-З-0 Могул (Mo­
gul) з біселем; побудований заводом Кодея . Наявність 

переднього. бігунка дозволила добре розмістити ма­

шин у паровоза. 

1863. Одновісний візок Адамса . 

1863. Досліди інж. Стерок (Sturrock) над збільшенням ци ­

ліндрової сили тяги паровоза щляхом влаштуванн5f 
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додаткової двоциліндрової паровоі машини до тен­

дерних спарованих осей, - прообраз бустера. 

1864. Подвійний, сполучений паровоз Ферлі . Дві топки 

мають загальний кожух. Взагалі зчленованих парово­

з ів було кілька проектів. 

1865. Збудуван11я американцем Мільголандом для того часу 
велетня паровоза типу 0-6-0, який використову ­

вали як штовхач на залізниці Філадельфія -Рід­

дінг. 

1866. Поява паровоз а типу 1·4-0, як важкого товарно1·0 

паровоза. Збудовано його за проектом американця 

А. Мітчеля і названо "Консолідешен" (" Consolidation"). 

В 1899 р. дл~ пере!;іt:ЗеFІНSІ руди по залJз1ш ці Піттс­

бург -Бессемер - озеро Ірі був збудований найпо­

тужніший паровоз типу І - 4 -О; діаметр циліндр і в 

становив 610 лоt1 тиск пари - 15 атм., навантаження 

на вісь - 25 т. Сила тя1·и цього найпотужнішого 

в ХІХ ст. паровоза дорівнювала 28 ООО кz. В Росіі 

тип l-4-0 вперше з1 явився в 1895 р. на Владікавказ ьк ій 

зал ізниці , відомий під серією Ц; проект Лопушин-

СЬКОГr). 

1867. Перші придатні паровози-компаунд системи Маллета 

типу 0-2-l; збудував завод Шнейдер - Крезо дли 

зал із н1-1ці Байонн-Біарріц. 

1867. Поява паровоза тин у J-5-0, що дістав назву "Де­

капод" ("Decapod" ). 
1868. Золотники Адамса з круглим компенсатором і пор ­

шневими 11ружинамн на Сх1дній залізниці у Франції. 

1869. Винайдення Вестінгаузом безперервно 1·0 повітряного 

напівавтомат ичного гальма 11а залізниці П іттсбу рг -
Цінцінаті ·- С- Лу і. 

1869. Паровоз ти пу 1-2-0, збудован ий англійським заво­

дом Кітсо11 для Новото рзької залізниці (Росія). 

1870. Паровоз типу 0-4-0 із зов1-1ішніми т<улісами Аллана, 

збудований д.1я Московсько-курської залізниці ; тиск 

пари в котлі - 9 атм . , площа колосникових грат-

1,5 м2• 

1872. Збудування Коломенським заuодом для Сурамськоrо 

перевалу Закавказьких залізниць потужного товарного 

паровоз.:~ системи Ферлі з подвійним котлом (серія Ф). 
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1873. Автоматич·не повітряне гальмо ... Вестінгауза, застосо ­
ване спочатку на Ріддінгській залізниці в Америці. 

1873. Проект американського Інженера Гудзона паровоза­
компаунд з приладом для зрушення з місця . , 

1873. Ресиверний пароперегрівник Гудзона для машини­

компаунд (Д.,.1ерика). 
1874. Розробка системи компаунд для паровозів швейцар­

ським інженером Маллетом. 

1876. Перший в с.в І ті паровоз-компаунд типу 0-2-1. Збудо­
вано заводо~1 Шнейдер - Крезо за проектом Маллета. 

1877. Влаштування порога, замість арки, в топці Вуттена, 

що відділяв топку від камери догорання. 

1877. Уні.версальний інжекто р в сполученн і з підігрівником 

води, сконструйован ий фірмою КертІнr. 

1877. Винайдення Вуттеном (Wootten) топки для спалю­

ванин дрібного антрациту і штибу. Порівняно з _ топ­

ками, що працювали до того, вона була дуже ши­

рока І мала трубчасті колосники. Містилась топка 

над колесами, а не між ними, як ра ніше. 

1877. Збудування трициліндрових паровозів-компаунд 'типу 
2-1-1 і 2-2-0 за проектом Ворздела (Worsdell). 

1877. Радіальна вісь Віндмарка (Windmark), яка t.,1ала кюt." 

нові опорні поверхні; побудована в Німеччин[ . В Ан-
1-лії поширились радіальні осі Вебба (\Vebb). 

1878 .. Циліндричні золотники на паровоз [ 0-3·0 угорського 
, заводу в Будапешті. 

1878. Застосування rнуч~их шарнірних толочних зв'язок 
за проектом Веренфенінга, начальника тяги Північно-

.J східних зал і зниць Австрії. 

1879. Зовнішня топка за проектом інж. Вербербера (Wer· 
berber). Деякий час П застосовували --на різних заліз ­

ницях Центральної Европ и . БудьnкІ стелеві зв'язки 

були відсутні, бо камера горіння знаходилась поза 

сферою тис1<у. 

1879. К улісний механізм Джоя (Joy). Аналогічні радіальні 

пристрої були винайдені в 189~ р. Клозе і в 1905 р. 
Брауном і Маршалем . 

1880. Паровозоваrон11 Краус, Егесторф І Гогенцоллерн для 

місцев~го сполучення по магістральних і під'їзних 
залізницях. 
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1880. Топка Полонсо (Polonceau) без анкерних зв'язок. 

Стеля складалася з ряду цупких кор итоподібних ла-

нок, склепаних між собою; не поширилась. ' , 
1882. Перши А п аровоз- кqмпаунд в Рос іі за проектом Бо-­

роді на; збудовано його для Південно-західних за· 

л і зниць. 

1883. Паровоз Стронrа (Strong) з подвІйн им котлом, хви· 

ля~тими цилІн дри[1ними топками і хвилnстою камерою 

згорання. Парова машина з циліндричними золотни­

ками. 

1883. "Труб 11асті золотникиu без перекриш на паровозі 

"Експеримент~ і збудовано фірмою Scl1arp, RobE'rt 
et Со. ' 

1884. Перші склепіння з вогнетривкої цегли на паровозах 

Західних залізниць Франції. Вза1·алІ ж цегляні ск ·1е­

nіння з·~· вились ще в с9роков11х роках ХІХ столJття. 

1884. Циліндрич'нІ золотники Ріку ра з кл апанами Рі ,ура на 

парuвозах СхІдноі за.rІ і зн и ці у Франції. 

1885. Паровоз типу 2 2-0 серії П з машиною та~щем за 

проектом Бородіна для П і t1денно за , Jдно1 залізн 1щі 
(Рос 1 я 1 . 

1885. п~рший чотнриuилінд,ровий паров lЗ типу 2 2·0 за 
проектом де-Г. 1ена, коне rруктора машинобудівельного 

заводу в Ельзассі . 

1885. Зо:ю.тник Р1чардсона з двома паралельню1и дзер 1(а· 
лами і прnмокутними нонденсаторами. 

1886. Парuвоз "Есrрада 1' (Estrade) з 1<0лесама діаметром 
2500 AtAt, збудований заводом Буле (Boulet) у Франції. 
Поширення не мав . 

1886. Стаціона рний котел Шмідта на 60 атм. 
1887. Здваєннй паровоз Маллета з машнною системи ко~ІПа · 

унд. В 1900 р. з ініціа411ви Нольтейна почали буду ­
вати н а Пут І ловськом у заводі для Сибірської заліз ­

ниці з'Іл t> но~ані паровози Ммлета т11 11 у 0-3 о+О-3-0 . 

1887. Крановий пщюр 1зподІл Дю 1' ан 1 І Ланкоше, що зам!· 
нив плос ... і золптн " ю1. Застосов 1 нІ 11а ф ;.~анцУJьких 

і бельг1йсЬ k ИХ sалізни 1 ях. 

1888. Бельгійській nаро ьоз Лtонар (Leoпard) з трьома го­
ризонтадьно ро.sміщеними котлами, що мають широку 

заrа'льну топку і димову 1<оробку. Тип паровоза l-2·1. 

б/ 



1888. Гірський паровоз системи Шау (Schau); збудова но 

заводом в ЛlмІ; парова машина складається з трьох 

вертикальних циліндрів, розміщених з одної сторони 

паровоза. Гірських паровозів загалом було збудовано 

кількох конструю~іА в різних країнах. 

1888. Прилад· Лінднера для зрушення з місця для паровозів­

компаунд. 

1888. Котел високо1'0 тиску Сер~юле tФранція) на 70 атм., 

поставлений на r1аровозі. 

1888. Кругла топка Ленuа (Lentz) без зв'язок із хвиляс~ого 

'заліза: поставлена на паровозі типу 2-2-0 заводу 

Гогенцоллерн. Мала камера догорання і додаткове 

підведення поізІтря .. Аналогічну топку спроектував 

в Амернuі інж. Вандербільт для паровозів 2-2-1; 
завод Балдвіна в 1902 р. поставив хвилясту цилінд­

ричну топку на паровозі типу 1-4·0 залізниці Санта-Фе. 
1888. Застосування куліси Гейзінгера на европеАських па· 

ро возах. 

1889. ' Паровози-компаунд системи Воклена (Vouclain) з чо ­
тирма циліндрами і з паророзподілом системи Вульфа. 

1890. Для спеціальних вугільних залізниць з кривими ма­

лого радіуса побудований· в Америці паровоз типу 
2-4·0 з пере~нім двовісним візком , названий "Маст­

одонт" ("Mastodont"). 
1890. Досліди Турстона (T lшrston) з паровою машиною 

10 к. с. і rнском 20-28 атм. Результати негативні. 

1890. Збудування ttаровозів типУ 0-4-0 длн Владікавказької 
за.1 ізниці з кулісою Джоя і машиною· кшшаунд за 

проектом інж. Лопушннського. Післ'я деяких змін 
паро1юз 0·4·0 серії ол .визнали "1юрмаль11им " ·типом. 

В експлуатації вшшив ряд хиб і неекономічність. 

1892. Пасажирськиі! паро1:юз пшу 1·3-0 серії Нд з два- · 

циліндровою машиною· компаунд і кулісою Джоя; 

розробив і1ого проф. І-І. Л. Щукін і бельгійський інж. 

' Бель11ер. Попереду паровоза - вісь Адамса . 

1892. Застосування паровоз11Оі машини тандем-компаунд 

заводом Брукса на товарному паровозі 1-4-0 Вели­

кої північної залізниці. 

1893. Прилад відправлення Маллета на російських парово­
зах типу 0-4-0. 
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1893. Пристрій Гельсдорфа для зр)-"Шення з місця паро-

вqзів-компаунд. • . 
1893. ЧасткоRо-зовні шня топка Бро«ка (Brock). Пристр1й 

складався з 3 барабанів, вставлених у верхню ча­

стину; біч1-1І стінки викладали вогнетривкою цеглою. 

1894 Збудування заводом Балдвіпа длs1 тунелю St. Clair Ка­
надської зал і зниці танк·паровоза з 5 спарованими 

ОСЯМІІ ТИПУ 0-5-0. 
1894. Пристрій Дультца (Dultz) для зрушення а місця пн­

ровозі в·компаунд. 

1895. Збуд)'ваннs1 пасажирських паровозів пшу 2-3-0 се: 
рії Ж .заводо.-.1 Геншеля для Московсько-кавказька~ 

залізниці. Машина компаунд. 

1895. Замовлен1-1я Влад ікавкааькою залізницею товарних 

паровозів- компаунд серії Ц (1-4 О) німецькому ~зво­
ду Ганомаr. Замовлення Китайсь ко-східно~~ зал1~~и­

цею, яку тоді будували, ко~шаунд- паровозш серп Ш 
(1-4-0) у Франц!!. В 190! р. ці паровози, '!'рох:1 nо­

ліnшенІ, будували на Брянському ааводі в Росн. 
1896. Двоц11ліндровий паровоз-.компаунд типу 2-3-0 се­

рії дп з кулісою Джоя; збудовано німецьким зав~дом 

Ганом;~~- для Владікавказь1соі і Рязано -уральськОІ за­

лізниці. 

1896. Пр~1лад для відправлення Фон -Борісса для паровозів­

компаунд. 

1896. Водотрубний котел Перкінса (Perkiпs). 
\896. Перегрівник Вільrельма Шміл.;rа о одніfі жаровій 

трубі. 
1897. Паровоз 0-4-0 се ріі 0 11 вдру1·е визиа11~ "н~рмаль­

ним" типом. На цей час t\01-0 значно рац10нзл1зували 

на Коломенському заводі . В практиці виявився не 

набагато t<ращим, нJж був перший варіант. 

1897. Американський товарний паровоз типу 1-4-1 ~Мі­
кадо". Збудовано заводом БалдвJна для японських 

залізниць. 

\8~7 . Спроба Лаваля tLaval) застосувати пару ви~окоrо 

тиску до парової турбіни: котел працював Під тис­

ком 100 атм. 
1897. Двощ1лІндровий паровоз-компаунд тнпу 2-3·0 се · 

рії дв (посилений дп) з J<ул ісою Вальсхерта-Гейзін-

fі$ 



гера, збудований заводом Геншеля для російських 

залізниць. 

1898. Паровоз типу j.4.0 серії Р, з машино~о тандем-ком · 
п;~fнд за проектом іи ж. Л. М. Леві. 

1898. П е рші доrл!ди на 11рус ьких урядових залізницях з па· 
ровозами nБорз!r" і "Вулкан\ що працювали з ле· 
ре< рітою п<1рою. 

1898. Перший паровоз з перегрівом пари за прое ктом 
В . Шмідта (Ні меччина). ~ 

1в r 9. Доrліди Вели ... ої північної зал 'зн и ці в А~1ерицІ над 
устаткування м тn варних парnвОзів механічн ми ко· 
чеr :1р 1 ми-стокер 1 ми . ДослІ4н бу.1и дуже невдалі . 

1899. Топка Джекоб Шулера (Jacobs-Shupert) з хв11.1н1стою 
стелею і бо1<ов11мн стінками. Частково їх застосову­

вали в Амери11І . 

1900. В Америці було 5' типів пасажирськИх паровозів: 
2-2· 0 "American". 
1-2-1 , Колумбія" ("Columbia"). 
2·2-1 ,Атлантик" ("Atlaniic"). 
2-3-0. 
2-3- 1 "Пасифік" (,Pa ciflc"). 

1900. Па роhерегрівник Вільгельма Шмідта (третьої систе­
ми), елементи якого розміщені в жарових трубах. 
НайпощиренІший тип. 

1900. Двокамерний ппророзподіл з круглими золотниками 
за проектом Берта (Bert). Поставлено на паровозах 
французьких у рядових залізниць. 

1900. Широке застосування поверхневих водопідігрівників 
систем Кнорра, Віра Шпх~й і підігрівникі в змішува­
ння системи Вортінпона . 

190 1. П а ро~воз типу 1-3·0 се рії Н8 як зміна серії НLІ. По; 
ставлений візок Бісселя , куліса ГейзІнге ра 1 поршневі 
золотники. Ці пасажирські паровози в' експлуата­
ції в:иявили.сь задоnільнимиі швидкість розвивали до 

100 к.1~ в годину. 

1901. Влаштування куліси Гейзінгера (Вальсхерта) на паро­
возі типу 0·4·0 з визначенням серії 0 8, тиск -
11,5 атм, діаметр коліс -1200 мм. 

1901. Посилення паровоза А (2·3·Q) Брянським заводом за 
проектом інж. В. І. · Лопушинськогоj площа колос-
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никових rjJaт була збільшена з 2,2 до 2,3 .At'l, тиск на 
вісь-до 14 т, машина-компау1~д. Па ровоз з<1л 1 ~1 или 
до серії Г. І-Іез5баром uю серІю змінит1 н а rп шля· 
х0м поста ов · и перегрівника і м<tш11ни простої ді 
зам!сть компt~унд. 

1901. Клап .J нниfі паророзпоп ІЛ Юнга (Joung), застосований 
на паровозах типу 2·2· 1 Чікаго - п~вденJ:Іо-західної 
залізшщt в Ам ериці. 

1902. па Ровоз типу 2 З·О серії З, як результат перероб­
ки Є . Є. Нольтейном паровоза серіі :ж. На новому 
паровоз і була машина однократного розши рення з пе­

регрJвом пари. Америка, Англія і Франція ще н~ за · 
стосовували перегрітої пари. 

1902. Виготовлення Братаном котла з водотрубною тdпкою. 
1903. Паровоз Алжірських залізниць типу 1-3·0 з котлом 

Роберта з циркуляційн и.,tш трубю1ми. 
1905. Клаш1нн.нй паро?озподіл ~а пар овоз і 2·3·0 прусь­

ких ЗаЛІЗНИЦЬ . 

1905. Проект Н. Ф~ Денісова переробки паровоза типу 
2-3-0 серії Г на серію Б . Паро ва машина простої дії 
з перегрівом пари з швидкістю 100 K.At в годин у . Бу­
дували іх для Московсько-курсько-воронєзькоі за · 
лізниці. В цей же час Коломенський 4І завод будував 
однотипні паровози під серією К для Московсько-
казанської залізниці. ' 

1905. Кулісний механізм Надаля (Nadal) на компаунд-паро ­
возі 2-2-0 французьких урядових зал ізн иць. 

1905. Пі'дІrрівник живильної води Потоньє (СаіІІе Роtопіе), 
"дуже складний конструктивно. В Росіі його ставиЛ'и 
на паровозах типу 1-3·0 серіІ Н. 

1907. Спроба поJЇіrшити паровози се рІі О, типу 0-4·0, 
постановкою пере грівника з переходом до машnни 
простої діі. Паровози під серією оп в невеликій кілько­
сті працювал и на Миколаівській ()Ковтневій) залізниці. 

1907. Котли з водотрубною топкою і звичайною циліндрич­
ною частиною системи де-Бускеj поставл~но заводом 

Крезо на паровозах типу 2-2-2 Північних залізниць 

у Франції. 
1908. Паровоз Із прямо.х.очною паровою машиною Штуь1п­

фа, збудований Коломенським заводом в: Росії для 
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Московсько-казанської залізниці. Незабаром після 

того збудовано аналогічний паровоз заводом "Вул­

кан~ в ШтеттінІ дш1 пруських залізниць. " 
1908. Чоторициліндровий І<О~шаунд-паровоз з 11ере1·рівом 

11ар11, тип 2-3-1 виготовлення заводу МаффеА (Баварія)і 

діаметр ведучих коліс 1870 . .tt..ti, збільшений в 1911 р. 

до 2000 "'"'· максимальна швидкість - 120 кл в 1·0-

дину. 

1909. Переробка паровозів типу 1-3-0 на паровоз1t про­

стоі діі з поста новкою перегрівника (серії Н"). 

1909. Зчленований паровоз с~1стеми Гарраг (Garratt). Пізні-
' ше поt1ал11 будувати ще складніші паровози типу 
Гаррат-Маллет та ін. Паровози Гаррат, крім централь­

ної рами з котлом, мають на кінuих поворотні візки 

з паровими машинами. 

1909. Урівноважений паровоз типу 2-3-0 серії У систе­

м и де-Глена, спроектований М. В. Гололобовим. Збу­

дований Путіловським заводом для Рязане-уральської 

за лізниц і. Максимальна швидкість його становить 

117 к.м R годнву. В 1913 р. паровоз устаткували па· 

ропереrрІвниками (серії УУ). 

1909. Двоциліндровий компаунд-паровоз 0-4·0 серії ЬІ за 

проектом Н. П. Каськова для Армавір-туапсин­

ської залізн1щі. В 1912 р. ui паровози, за пропо ­

зицією А. О. Чечотта, забезпечува;1и перегрівни­

І<(ІШІ без порушення принципу компаунд; серію на­

звалц ЬІ". 
1909. Пасажирський паровоз типу 1-4-0 серії И, збудо­

ваний Коломенським заводом для Московсько-казан­

ськоі залізниці. І !а перших паровозах були поставле­

ні котли Братана. 

1909. Товарний паровоз пшу 0-4-0 серії V з прямоточною · 
машиною Штумпфа, збудований Коломенським заво­

дом дю1 Московсько-казанської залізниці. 

1909. Застосування додаткової 11арової машини-бусте­

ра до паровозів типу J-4-1 і 1-5-1 в Америці. 

В Европі бустер вперше застосували в J923 р. на 
паровозах типу 2-2-1 в Англії. 

1909. Гірський паровоз тип у 2-4-1 "Маунтен", збудова· 
ниА для гірськнх місцевостей США. 

66 

1910. rіаровоз типу 1-3·0 з r.іашино10-компаунд і 11ерегрі· 
вом пари (се рія нч) виготовлення Московсько -вІндав~­
рибінської залізниці. Збудування дослідних паровозш 
типу 1-3-0 з нрямоточною маш11но10 Шт'у~1~фа, се­
рія нш без перегрівника, серія ншп з перегр1вником. 

1911. Проект інж. Ф.· Х. Мей1-1еке посилити паровоз. ти пу 
2-3-0 серії К шляхом збільшення тиску на в1сь до 

17 1n (серія КУ) , 
1911. Новий тип пасаж11рськоrо паровоза 1-3-1 серії С, 

розроб.r~ений інж. Б. С. Малаховськнм; машина про­
~ стої діі, пароперегрівник системи Ноткіна (з 1913 р. 
перегрівник Шмідта), візок Цара . Паровоз виявився 

досить вдалим. 

1911. Вертикальний. водотрубний котел на 60 атм. системи 

В. Шмідта. 
1911. Луганський завод почан 6удуватн паровоз тнпу 

0-5-0 серії 9 за проектом В.(. Лопушинського. 1 1926 р. 
паровоз серії 9 посилено (серія 9У), в 1931 р. вдруге 

зміцнено ' (серія 9"'). 
1912. Поширення в НІмеччині конструкції nіді1·р івників в.оди 

заводів "Атлас" (в Бремені), "Шіхау" (в Ельбіті), 
"Вулкан" (в Штеттінl) І "І<нор" (в Берліні). Всі Тіі.ПИ 
являють собою поверхневі водопіді1·рівиики. 

1912. Двоциліндровий танк-паровоз простої діі з перегрі­
вом пари типу 1-6-1, збудований заводом Ганомаг 
для голландських урядов11х залізниць. 

1912. Паровози типу І -3-1 з прямоточною машиною 
Штумпфа; для угорських залізниць Штумпф_ спроек­
тував прш.юточ•tу машину для паровоз~ в. 2-2-0 
пруських залізниць і 2-3-0 англійських заJнзниць. 

1914. ШестициліндроnиЙ' компау11д·паровоз1 з перегрІво~ 
пари типу l-4+4+4· l виготовлення заводу Балдв1-
1"а. Працює на ЕрtйськІй залізниці як штовхач 1на 
підйомах l0,6°/00• Сила тяги становить 19000 кг. 
днало~·Ічний паровоз типу 1-4+4+4-2 збудовано длн 
Віргінської залізниці. , 

1914-1918. Топки з д1-1того заліза в Німеччиніj на п ракти­

ці себе не виправдали. 

1915. Паровоз типу 1-3-1 серії св; збудовано Коломен­
ським заводом, Із заднім біселем замість цупкої осі. 
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В 1925 р. тип посилено постановкою водопІдІгрівнн­

f\З, збільшенням діаметра циліндрів, · площі колосни­

кових грат, діаметра коліс до 1850 ..itAt та ·Ін . (се­

рія С'). 

1915. Російський "ПасифІк" 2-3-1 серії Л за , проектом 

Лопушннського і Раєвського; збудовано на Путілов­

ському заводі. Парова машина з чотирма циліндрами, 

перегрівом парн, тис'ком на вісь 17,5 т. В практиці 
паровоз виявився невдалим. 

1916. Чотирициліндровий компаунд танк-паровоз з пере­

грівом пари (Саксонія), тип 0-З-О + 0·3-0 ; побудо­
вано на завод і Гартмана в ХемніцІ для гірських за­

лізниць з найбільшим схилом 25°/00• Максимальна 

швидкість становить 70 км в годину. 

1918. Чотирициліндровий компаунд-паровоз з перегрівом 

пари. Тип 1-4-1 (Саксонія), збудовано заводом 

Гартмана в Хемніці. ~ 

1918. Чотирициліндровий компаунд-паровоз з перегрівом 

пари типу 1-6-0, збудовано заводом Еслінген. Най­

більша швидкість становить 60 KAt в годину. 

1918. Винайдення інж. Нікольсоном термосифонів, що по­

силюють циркуляцію суміші , пари і води в котлі па­

ровоза. Інакше вони називаються .кармани Ніколь­

сона". 

1920: Згідно з офіціальними даюrми статистики в Сво· 

лучених Штата~ Америки було 3717 паровозів, устат ­

кованих стокерами. 

1921. Досліди В . Шмідта (W. Schmidt) з машиною 147 інд. 

1<. с. високого тиску (60 атм.) і температурою па· 

'ри 400°. 
1921 Турбопаровоз Люнгстре"а з тиском 20 атм. (Швеція). 

1922. Паровоз підвищено1·0 тиску "Гораціо-Аллеи" на 

' 24,5 атм. з водотрубною топкою. 
192::S. Паровий котел високого тиску БломквІста (ВІнm· 

quist) на 100 атм. 
1923. Пароперегрівник Чусова (<;РСР)- дрібнотрубний.-

1924. Паровий котел високого тиску за циклом Бенсона 

(Benson) на 224 атм . - критичний тиск. 

1924. Проект котла висоКоrо тиску Леффлера з примусо­
вою ц11ркуляцією води. 
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1924. nаровоз піJ:t.вищеного ти.ску на 24,5 атм. типу 1-4-0 
за проектом Мюльфельда (Miihlfeld), інж. Делавар­

rудзонськоі 'залізниці, збудовано ntд № 1400 під на­
звою "Гораціо-А.1Лен". 

1924. Турбопаровоз Целлі (Zoeily), збудований заводом 

Круппа в Нім еччині. Перші турбоаозн Целлі збудо­

вані в 1921 і 1922 р. 

, 1924. Турбовоз Маффеп. 
1924-1929. Збудування паровоза збільшеного тиску-32 атм. 

на заводі Ярроу (Англія) за проектом інж. Греслея 

(Gresley). Тип паро\воза 2-3·2, сила тяги 14510 кг. 
Відомий під назвою паровоза Греслеfі-Ярроу, вико · 

ристовують його на за.ІJ.ізниці London and North -

Easterп Ry. 
1925. Збуд)Івання американським заводом АЛКО паровоза 

типу 1-5-2 "Тексас" , призначеного для залізниці 

Тексас. В 1931 р. завод АЛКО збудував для СРСР 

5 п арОвозів типу 1-5-2 серії ТА, що їх тепер у нас ви ­

користовують. 

1925 Зчленований паровоз Гольве , що являє собою поліп­

шену конструкцію Маллета; збудований за проектом 

бельгІйськи.х інженерів Гольдшм.іда (Goldschinid) І Ве· 

бера (\.Veber). За їх скороченими прізвищами названо 

новий тип Гользе (Golwe). 
1925. Паровоз високого тиску на 60 атм. типу 2-3-0 з 

силою тяги 12000 кг, збудований заводом Геншель за 

проектом Шмідта з машиною подвійного розширення 

і трициліндровою машиною-хомпаунд. 

1925. Паровоз тип.у 2-3'-'О а нотлом Подвійного тиску в 
60 атм. і 14 атм., збудова1шfі заводом Геншеля за про­

ектом Гартмана. 

1926. Паровоз збільшеного тиску 24,6 атм . ; збудовано зава· 

дом Балдвіна, тип 2-5 ·1, машина·комr1аунд з поверх ­

нею нагріву 655 .Jta. 

1926. Трициліндровий па1ювоз тиnу 2-6-1; зQудовано 

а~1ер11канською локомотивною комr1анією (АЛКО) для 

'тихоокеанської залізниці. Сила тяги паровоза стана~ 

вить 43 8Ю кг, 11Отужн ість при наповненні 0,5 дорівнює 

4750 к. с., тиск парп становить 16 атм., устаткований 

стокером. 
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1927. Паровоз nідоище1юго тиску на 28 атм. типу l-4-0 
"Джон ДжервІс" за проектом американця Мю11ьфе11ьда 

для Делавар -гудзонської залізниці. 

1927. Трициліндровий пасажирський паровоз типу 2-4-0 
· серіІ М за пrоектом ПутІловського заводу. Площа 

колосникових грат становить 6 At2, діаметр ведучих / 
коліс-1720 AtAt. В практиці залізниць СРСР J}аровози 

виявились невдалими. Тепер іх модернІзують на дво" 

циліндрові паровози. 

1!'127. Танк-паровоз високого тиску (60 атм.) з прямоточною 
машиною Штумпфа, типу 1-3-1, збудовано швей­

царським заводом у Вінтертур!. 

1927. Експрес-паровоз тиrrу 2-3-2 "Гудзон"; збудовано для 
залізннцІ Нью-Йорк-Сентрал . . 

1927. Розсувні золотники-байпаси системи Трофі мова 

(СРСР) . 

1927. Паровоз високого тиску 1-3-1 швейцарського пІ'І­

ровозобудІвельного заводу у ВІнтертурі на 60 атм. 
1927. В Англії збудований дл~ кур'єрських поїздів паровоз 

"Кінг" (король) типу 2-3-0; зчіпна вага 60 тон. 
1928. Ви пробувано Лангеровську то11ку для бездимно~ о 

спалення вуrІлля. 

Тепер в експлуатації на австр ійських залізницях є 
250 паровозів бездимного ~палення . Теодор Ланr~ер, 
вчениА Австрії, опрацьовудав свій винахід 40 років. 

1928. Проект паровоза високо1·0 п1ску інж. Лонткевича 
(СРСР) з котлом Табулевича на 100 атм. 

1929. Товарний паровоз ти пу 1-5-1 "Санта-Фе" заводу 
Балдвіна. Назву дано на ім'я залізниці , на якій він 
вперше почав працювап1 . В 1931 р. для СРСР 

завод Балдвіна збудував 5 паровозі в типу 1-5-1, се­
рії т•. 

1929. Паровоз високо 1·0 тиску типу 2-3-1; збудовано за­
водом Шв~1 рцко11фа в Німеччи н і за проектом Леф­
флера, тис1< становить 120 атм . 

1930. Паровоз високого тиску типу 2-4-1 з котлом на 60 атм. 
збудовано заводом Геншель для французької залізниці. 

1930. Паровоз підвищеного тиску на 35 атм. типу І-4-0 
.джемс Арчбальд" за проектом американця Мюль­
фельда для Делавар-rудзонської залізниці. 
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1931. Потужний товарннй r~аровоз СРСР ти пу 1-5-1 се­
рії ФД (Фелікс Дзержінський); збу.;~.овано Луган­
ським (тепер Ворошиловrрадський) паровозобудівель­

ним заводом до XIV річниці Жовтневої революції. 

Паровоз ФД з двоциліндровою паровою машиною, 

котлови м тиском 15 атм. і навантаженням на 

вісь 20 т. 
1932. Збудування Коломенським заводом до XV річниці 

Жовтневої революції потужного пасажирського па­

ровоза тнпу "1-4-2 серії ИС (Иоснф Сталин). Паро­

воз ИС спроектовано Центральним ло~•омотиво-про­

ектним бюро. Тиск на в і сь становить 20 т, діаметр 
коліс-1850 MAf. Котел і машина однакові з паровозом 

1-5-1 ФД. 

1918-1933. Паровозобудування в СРСР 

1918-1922. Збуд0вано 5і2 паровозів (щороку 102 оди-

ни ці). 

і923- 1 927. Збудовано 1278 паровозів (щороку 256 оди-

ниць). 

1928-1933. Збудовано 3630 паровозів (щороку 722 ОДИ -

ниці). 

1933. Народний комісаріат шляхів СРСР замовив англій­

ській фірмі .Банер-Пікок" у Манчестері паровоз 

"Гар рат" типу 2-4-1+ 1-4-2. 
1933. Передано в експлуатацію французьким залізницям 

І ЗО нових вантажно-пасажирських паровозів типу 1-5-0. 
1933- 1934. Надшвидкісні поїзди-автомотриси в капітал і -

стичних країнах : 

І. "Jl ітаючиІt Гамбуржецьd (Нім.) 

2. ,Бугатті" (Фр .) 

3. ,Рено" (Фр.) 
4. ,Зефнр" (Фр.) 
5. ,Уніон Паснфік" (Фр.). 
6. ,Літаючий Ян1< і " (США) . 

7. ,Лазоревнй край" (Фр). 

1934. Путіловський паровозобудівельний завод (СРСР) 
збудував за веС:ь час 98 трициліндрових паровозів 

сер. М, типу 2-4-0. Тепер паровози М модерні~ 

зуються на двоци.'Ііндрові. 
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1934. В Америці збудовано паровоз високого тиску, опа· 
товаf.fИА нафтою. , 

1934. В Н імеччині збудовано кур'ерськиtІ rтандартний na · 
ровоз з добре об r Ічними обриса~1и, типу .Q"·{·2 . 

1934. В Сполучених Штатах Амеrики збу11овано зверх· 
експрес "У1-1І Q.н ПасІфік" типу 2: 2·2. 

1935. Збудоваві 1.fов і потужні пароsози типів 1·5-1 і 
1·5·2 (США). ' 

1935. Збудовано паровоз 11 Монс М~егм обтічної форми ; най· 
потуж н іший в Англії; важить понад 165 тонн; nри· 
значений для курсування по східtюму узбережжю, де 
багато крутих схилів. 

1935. Збудування потужІіого товарного паровоза типу J-5-0 
серії СО (Серга Ор;~.жонікtдзе) " з навантаженням на. 
вісь 20 тонн. 

1935. Збудування в СРСР першого в світі паровоза типу 
2·7·2 серії АА (ім. Андрея Андреєва) з сімома ве ­
дучими осями в одній цупкій рамі. Наванта>h.ення на 
ведучі осі становить 20 т.. 

1936. Збудований Коломенським заводом перший паровоз 
11Серго Орджонікідз еj' (сер. СО) з тендер·конде11са· 
тором. Використовуючи с11раць0Ва11у па-ру, такий па ­
рQвоз .вптрачае у 20-25 разів менше води, аніж 
звичайний паровоз. Парdвоз з конденсацією пари 
може проходити- біля І ООО к~ без иабору води. 

2. Загальні питання заліз Ни чого тран,спорту 
1767. Чавунні коритоподібні рейки РеіІнольдса (Reynoids). 

Довжина вІдрізка - 1,5 м; до брусів іх прибивали 
І трьома цвя хами (Англія). 

1769. Парова машина Уатта (Watt) як 11 універсальний дви· 
гун велнкоі промисловості" . 

1776. Чавунні кутові рейки Кюрра (Curr) в Англії; їх засто· 
совують і тепер у внутрішньозаводському транспорті. 
Вагончики при цьому можуть пересува тися і по без­
рейковій дорозі завдяк11 відсутності реборд на колесах. 

1789. Чавунні rрибовидноrо Перерізу рейки Джессопа (Jes­
sop) рибоподібної форми ; довжина відрізка І м; за· 
кріплювали іх на кам'яних опорах. В 1803 р. іх в11rо­
товляли (Ньюкестль) з полосовоrо заліза. 
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1812. Досліди Бле1<ета (Вlackett) і Гедлея (Hecti;y), яні ви­
вчали тертя між rладкюш рейками І такими ж самими 
бандажами коліс; досліди провадили із спеціальним 
візком. 

1820. Вина1\дення Б1ркіншоу (Berkinshaw) валюв для про· кагки реиок з 1оловками , рибоподІбної форми Ім 
нада вал и ручним способом. , 

1822. 18/Х І відкриття Неttоп-ської залізниці у вугільних ко­
паль1іях ; довжина її становила 13 к ... н; rоJІовним інж е ­
нером будівництва був Г. Стефенсон: він же збуn.ував 

t.1 для неї п 1 ровоз типу "Локомошен" (nLocomotion"), 
який nрацювfІ.в 1юнад 80 років. З 1904 р. його ви· 
ставлено на- п'єдесталі в Ньюкестлі як пам'ятник Сте­
фенсону . 

1824. Відкриття Г. Стефенсоном першого в світі паровозо­
будівельноrо заводу в Ньюкестл і. Тут виготовляли 
паровози типу 11 Локомошен" з тиском 2 атм. швид· І : к!стю 13 1ot в rодину, потужністю 7-8 к. с., ваrо10 
6 т.; котел мав одну жарову трубу. Вперше були 
поставлені листові ресори Буда (Wood). 

1825. 27fIX відкриття Стоктон · дарлінrтонськоі залізниці 
(Англія), довжиною 21 KJt. Поїзд ваrою 90 п~.-ішов з 
швидкістю 20-24 K.At в годину і складався 3 33 ва· 
гон\1икІві в 20 з них ро~~мІстилось 450 пасажирів . 

1825. Збудування в Америці Стівенсоном невеликої зубча· 
стої залізн11ці і паровоза з вертикальним котло~1 . 

1 1826. Перша залізниця у Франції між Ліоном І Андрезье 
t Ліоном та Сент-Етьєном; на ній працювали англій· 
ські паровози Стефенсоиа; збудована для вантаж· 

1828 ~о~~а.:':кх:·авозу в Америк)r англійських паровозів . За 
' 10 рок)в вивезено 140 паровозів, гоЛ:о вним чином 
конструкцНt Стефе·нсона або /вурі. • 

1828. Застосування парової залізничої тяги У ФранцП по · 
ряд з кінною тягою. 

1829. Перемога стефенсоновоІ 11 Ракети" на змаганнях в 
РьонхІллі (Англія). 

1830. Двотаврова Т. подібна рейка Стівенса (Stevens) в 
Америці . З 1836 р. застосовується в Англії Віньоле.м 
(Vignoles) . В Европ і цей тип рейки відомий шд 
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:~:до~~ віньолівсьf(оі . В СРСР ці рейки застосовують 

1831. Відкриття Ліверпуль-манчестерської залізнИL~t (Ан1·лія) 
1832. Відкрнття другого паровозобудІвельноrо завод; 

Г. Стефе11сона і Тейлора (Taylor). 
1832. Перша залізниця у Франції С - Етьєн - Л іон, відкрита 

для загального користування; довжина П становить 

1834· ~~д=;~т~~~рвов;~8:Ре1~~~\о~,:~~:ло:о3б:~~::~~1101·0 заводу 
Vauxhall Foundry Георга Ферстера (Georg Forrester). 

1834 . Перше шоссе м 1 ж Москвою і Петербургом. 
1835. Е кспорт з АнrлН в Німечч ину на першу валізницю 

між Нюренбергом І Фюрсто~1 паровозів Стефенсона 
типу 1-1-1. 

1835. ".Сухопутний пароплав " Черепанових на нижньо та-
, ГІЛЬСЬКИХ рудниках у Росії. 

1835. Перша зал ізниця в Бельгії Брюссель - Мехельн. 
1835. Перша залізниця в Німеччині Фюрт - Нюренберг 

(7 к.1t). Пар0.вози експортували з Англії; рейкова колія 
була на ,кам яних опорах. · 

1835. nер.ша книга з теорії паровозів "TraitC theorique et 
prat1que des machiпes locomotives", складена францу­
зом Памбур (Pambour) на основі практики Лівер­
пуль-манчестерської залізниц і . 

1837. ВідІ<ритйтя Роджерсом паровозобуді вельного заводу 
в Нью- орку. 

1837. Двоголов11аста рейка Лака (Locke), відома r1ід назвою 
стефенсонової, я~у і тепер застосовують в Англії. 

1837. Відкриття першо~ зал і з ниці в Росії між Петербургом 
і Па вловськом, названої Царськосельською до 26 км. ' вжиною 

1837. Перша залізниця у Франції для пасажирських сполу11ень . 
між ПарJ.Jжем і Сен-Жерменом. Обслужувалась парово­
зами 0-3-0 .Мамут"' збудованими в Англ ії Стефенсоном 

1838. Перший паровозобудівельний завод у Францп ШнеR~ 
дер-Крезо. 

1841. Ві,дкриття першого паровозобудІвельного заводу Бор­
зіrа {Borsig) в Німеччин! в Берліні-ТегІлі 

1842. Утворено "Общество rорнозаводчиков дл~ развити~ 
рельсового дела в Россц:І-J", 
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1842. На І 157 фабриках і заводах Московської губернії було 
тільки 63 парових машини . ' 

1844. Передача Олександрівського чавуноливарного заводу, 
збудованого в 1824 р. в Петербурзі. у відомство шля· 
хів сполуче н11 я для будування паровозів (тепер завод 
називається "Пролетарський"). З 1864 р. завод майже 
не будує нових паровозів. В 1868 р. завод передано 
"Гла вно му обществу российских желе~нЬІх дорог" 
и п ерероблено для ремонту рухомого складу і буду· 
вання вагонів, тобто завод перетворено в майстерні 
Миколаївської залІзю1ці. З 1875 р. завод знову почав 
будуват и паровози. 

1844. ПОL(аток паровозобудування о Росії н а Олексавдрів-
ському заводі в Петербурзі. 

1846. Відкриття паровозобудівельних заводів Маффей (Maf­
[ei) в Мюнхені, Ганомаг (Hanomag) в Гановер! -Лін ­
дені і машинобудівельного заводу в Еслlнrеиі (всі 
в Німеччині). 

1848. Пуск саксонського зава.в.у Гартмана (Наrtшаnn)вХемніці 
1848. Відкриття в колишній Росії Варшаво -віденської за-

лізниці. 
1849. Збудовано паровозобудlвельний завод в Ліллі у Франції. 
1849. Заснова но Сормовський су днобудlвельний і м еханІч· 

ний завод в Росії, що спочатку виготовляв пароплавні 
і стацІонарнІ паровозні котли. З 1874 р. ua заводі 
почали робити вагони, з 1898 р. організували ви пусі< 
паровозів. 

1849. Заміна непружної триланкової зчіпки в Европ і пруж-
ною з чіпкою Фішера з резиновими шайбами. 

1850. Перший тунель в Рос ії на Петербурго-варшавській 
залізниці, збудований Парротом. 

1851. Відкр иття Миколаївської з~лІзницІ в rocii (тепер 
Жовтнева залізниця) довжиною 611 км між Москвою 
і Петербургом (Лені11град). 

1851. Почато будівництво Петербур 1·0-варшавської залізниці 
185 1. Конкурс в Австрії на кращий гірський потужний па· 

ровоз, який вільно вписувався б в криві малого ра· 
дІуса. Було представлено 4 зчленован1-tх паровоз11; ' 
серед них паровоз .Bavaria" заводу Маффей (Маііе і) 
в Мюнхені. 
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Розвнтон залізннць до 1850 р . 

(в дуЖках: рІк вІдкрнття r1ершої залJз 11 ицІ) 

Вел11ко6рит<1111я (1825) 
США (1 830) , , , 
Франція (1832) 
НІме•рщ11а ( 1835) . . . 
Бельгія (1835) ••.... 
Е в роnеіісuна РосІя (1837). 
Австро-Уrоршнна (1838) . 
Гол.ча11дІя (1 839) . 
Італtя (1 839) 
Ка11адн (1840) . 

ШвеГtцарІя (1844) • , . 
Дан/я (1847), •• , . 
ІспанІя (1848) . . 
Мекс!ка (1850). , 

Всього . 

10653 
14 51 5 
3083 
6044 

854 
&JІ 

І 579 
176 
427 
114 
27 
32 
28 
11 

38 144 l(At 

1856. Після с.~робн 1842 . р. налагодити в Росії реl!кову 
~nf::l 11 відносно задовільно організували тільки 

• . р. на двох уральських заводах-Ннжньосал· 
дшському (завод Демідова) І А 
Яковлева). лапаєвському (завод 

1857-1864. Орга~Ізувалось 11 при ватних залізничних: -
вариств, яю залучали капітали з Англії ... то 
меччини, Голландії. ' Франц11, Ні-

1860-1884. Збудування в Л . . 
1861. Збудуваннн n колиш~інйд~~с~їщземної залізницІ. 

' і Дінабургом. в 1866 залJзницJ м~ж PJroю 
до ВІтебська. р. продовжена від Дінабурга 

1863. Пуск Коломенського машинобудівел 
- тів Струве У зв'язку з зб • ьного заводу бра-

::sанською залізницею мост:дуванням Московсько -ря­
завод nочав виробляти ватон чер~з р. Оку. З 1863 р. 
будунати з 1869 р. и. аровози почали т'/r 

1864-1 866. Прокат залізнТ.х рей 
водІ Деn. ак ва ~1етербурзькому за-

1865. Будів1іицтво зал!зниць на УкJн'Ііні· О Б 
та-Єлісаветrрад (тепер Кірово). Є д~са - алта, Бал­
менчук, Київ - Балта та ін. ' л саветrрад- Кре-
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, 
1867. Відкриття вагонної маfістерні Пульмана поблизу Чі­

каго (Америка). 
1868. Уряд Росіі дав замовлення на збудування паровозів 

Нєвсь.кому меха11іt1ному заводу Семяннікова і Полетики, 
казенному Воткінському заводові і Мальцовському за­
водові в )Юздринсь~о:.1у пов Іті Калузької губ. Вагони 
були замовлені московському заводу ВІльямса і Бух­
тєєва, Rаршавському заводу ЛІльпоп і Рау та серrієво­
радицькому заводу Мальцова в Брянському повіті 
Орловської губ. 

1868. 15/ІІІ почато будtвпнцтво nаровозів в Росії на Маль­
' цовському і Ra Невському заводах в Петербур1 і. По­

р•ядком дослІд~ почали паровозобудування на Коло­
менському і Камсько воткІнському заводах. 

1869. Відкриття для руху Орлово- ьітебськоі залІзниuі в Росіі. 
1869-1917. Результати паровозобудування в Росії по за-

водах: 

Ко.,оменсь~шfі . 4619 щороку 199 

І-\ єnсь1111іі 3512 177 

Б рn 11 сьн111'\. 2825 196 

ХаркІnськнІ\ ~ 2572 207 

СормовсьІ(11і1 2164 191 

" J1уга11ськиіі : 2116 245 

ПутІ.човськ111t 2557 225 

ВоткІ11ськ11іі • 565 35 

М<tlІЬЦОВСЬНІІіі 373 69 

М11н~аївськ11іі 4-1 

Вс ьо1·0 • 21 3-17 nаровозІв 

1869. Відкрнття ваrонобудівельних заводів у Москві: Ко­
місаровська механtчна школа Кулешова, ризький 
завод Шарльє і фон-дер-Ціпена, який згgдом переfl­
·шов до акцtонерноrо товариства Русько-балтійського 
вагонного заводу, і ва1·011ний завод Голубєва в Пе· 
тербурзі. 

1870. Збудування лівіl Курсько·харково-азовської за.,.ізницІ, 
яка дала вихід донецькому вугіллю і металу. 

1871. Відкриття Глостерськоt·о ва1·онобудівельноrо заводу 
в Ризі. 

1872. Відкриття вагонобудівельного і деревообробного за· 
воду Сrрубинськоrо в Петербурзі, вагонного цеху на 
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Сормовському суд11обуд1вельному завОд і 1 машипо­
бу~іве_льному заводІ Беиардакі в Балахнінському по­
віт~ Н1жеrородської губ. 

1873. В.ина.Аден_~ нормальну зчіпку Бею<ером (Becker) І пре· 
м1Аова~о 11 на конкурс і Німецького залізничного союзу. 

В РосІ1 норма11ьну 1·винтону .стяжку на тягове зуси~~лл 
12 т встановили в 1892 р. 

1874. Утворено 41 нове акціонерне залізничне товариство. 
До цього часу було споруджено 45 нових залізничих 
ліній. 

1874. В Росіі відмовнлись від залізних рейок J почали бу­

дувати стальні. Уряд запропонував Путfло ву виготов­

ляти на казенні замовлення стальні реUки. 

1874. Пуск вагонобудІвельноrо цеху на Путіловському за­
воді в Петербурзі. 

1875-1886. Прокладено лінtі Лозова-Севастополь Ростов­

Владікавказ, Перм-Чусова-Єкатерін6Ург, 'Чусова ·­
Бе~езнІкі, Фастів-Знам'янка, сітку залізниць 8 дон­
бас~, ВІльно -Ровно, Єкатерінбург-Тюмень, Тіфліс ­
Баку. 

1875. В Німеччині відкрито перший трамвай з паровозами 

англійської фірми Merrlyweat11er (Кассель - Віль­

rельмсхе). 

1876. Винайдення автоматичноі зчіпки Джа11нея (Janney) 

в Америці. Кіготь затримується спеціальним замком, 

який в разі розчіплення nІдііlмаеться вгору, звJльня· 

ючи кіготь. В 1880 р. зчіпку Джаннея затвердив 

з'їзд амер~1канських ваrонобудівельн иків нк нор~ 

мальву. 

1879. Перший з'їзд інженерів сл~1жби тяги в Росіі, він же 

і перший n cnlri (1882 р. з'ізд служби руху; 1891 р.­

службн путі; 1894 р. - служби телеграфу; 1910 р.­

матеріальної служби) . 

1885, Перший міжнародний з'їзд інже11ерів служби тяги 

в Брюсселі (Бель1· ія ) . 

1887-1890. Збудування Сурамського ту11елю ва Закавказь­

кій залізни ці довжиною 4 l(At. 

1887-~890. Мальцовські заводи в Лrодінові і Радиці (Ка* 

лузька губ.) nepeйJUJІИ на будування r1аровозів для 

вузької колії. 
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1891-1905. Збудування Сибірської заJ1ізниці в Росіі довжи­

ною 7600 км; вартість будівництва становила 400 млн. 

крб. Це одна з найкрасивіших залізниць в світі. 

1892. Будівництво па11овозів в Росії на Брянському заводі 

(ст. БєжічІ). 

1893. 2/111 закон уряду США про перевод всього рухомого 

складу на автючіп~<у. До 1/1--1900 р. зялlзниці Америки 

цілком перевели вагонний і паровозний парк наавтозчіп­

ку. В Японіі на автозчіnку цілком перейшли в 1925 р. 

1893-1899. Збудовано б"1Изько 19 200 к,1t нових залі:1ниць. Се­

ред них ширококолійні лінії Влад\восток - Хабаровськ, 

Челябінськ- Іркутськ, ЧапліІІО - Бердянськ, Самар­

канд -Таmкент, Перм-Котлас, Черняево- Андtжан, 

ТІфліс-Карс, Рязань -Казань, І<,~;rрськ-Воронеж, 

Пенза-Таволжанка, Тамбов-Камиші, Беслан - Пет­

ровсьr<, Харків-Балашов, Єлєц-Валуйки, Болоrоє­

Псков, Рузаєвка - Сизрань - Батраки, Москва -

Брянськ, Тіхорєцька- Царіцин, ДанІ(ОВо-Смолєнrьк; 

вузькоколійні ліні'/: Вологда-Архангельськ, Покров­

ська-Слобода - Уральськ rга ін. 

1894. На Путіловському заводі в Петербурзі почали буду- ' 

вати паровози. 

1895- 1899. r.Іуск нових взгонних заводів в Росіі - Миті­

щ1шського, Тверського, товариства "Фенікс" і DДви­

гатель• в Пр~1 бялтійському краї, Миколаївського, Ки­

ївського, Усть - Катаївського на Уралі, D Товариство 

петербурзьких ваrонобудІвельних заводів", 

1897. Збудовано Харківський паровозобудівельниtі завод. 

1898. Стяжка Уленгута . 

1898. Дослідження на Московсько-казанській залізниці мож­

ливості зчеплення европейської стяжки з американ­

ською автоматичною зчіпкою. На великій кількості 

пасажирських вагонІв були поставлені відкидні бу­

фери 1 додатковид гак. 

1898-1905. Збудовано Сімплонськид тунель довжиною 

19,8 км. 
1898. Будівництво паровозів на Сормовському заводі коло 

Нижнього Новгорода {тепер ГоркиА). 

1900-1907. Прокладено в Росії 16 760 км нових залізничих 

11Іній, серед них: Іркутськ - Срєтєнськ, Оренбург-
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Ташкеt,п, Се.дпєц-ПоJІоuьк-Бологоє, Київ-Ковель, 
Москва-Віндава, Царське Село-Віт'ебськ, К11їв-Пол· 
тава, Москва - ПавелеL~ь та ін. 

1900. Збудовано завод Гартмана в Jtуганську (тепер Воро· 
шиловград) . 

1904. Московсько·казанська залізниця запровадила частково 
американську автомати чну ЗІІіnку для вагонного па­
сажирського па рку. 

1905. В Росіі запровадили посилену стяжку з розрахунко­
вим тяговим зусиллям в 16 пt. З І91 2р.замість нормальної 
І посиленої стяжки почали ррбити об'єднану стяжку 
з тяговим зусиллям на гаку 16 т, в 1927 р.-18 т. 

1910. Будівництво вагонів в Росії на 16 заводах-Брянському, 
Коломенському, Путіловському, Сормовському, Ліль· 
поп і Рау, Мальцозському, товариства "Двигатель", 
Митіщинському, Миколаївсько му~ РосІйсь1<0 · Балтій· 
ському, Петербурзькому, Тверському, "Фені~..с~, Пів· 
денно-Уральському, Київському машиuобудІвелм1ому 
і Артур Коппель. 

1910. Будівництво паровозів па Миколаівському суднобу· 
дІвельному завод!. 

1910-1911. Спроба запровадити паровозобудування на Ми­
колаївському судноб.уд івельному І Краматорському ме­
талурrічно~1у та машннобуді вельному заводах. 

1911. Краматорський завод збудував два паровози . 
1915. Росія замовила американським заводам 800 паровозів 

типу 1-5-0 серії Е. • ... 
1921. СРСР за:-.ювив німецьким І швел.ськ11м заводам 1000 

товарних паровозів типу 0·5-0 серія 3г- І 3ш. 
Части 11а паровозів мала залізні топки. 

1924. Передана о експлуатацію залізниця Славrород-Пав­
лоград (СРСР) довжиною 139 ІО'-

1925-26. Закін(1ені будівництвом запІзничі лінії СРСР: 
1. Апостолова-Херсон, 154 1(.At. 
2. Аtш1:1ськ-Атака11, 460 км. 
3. ({ольчуrіно - К узнєцьк, 181 нм. 

1925. В СРСР почали устатковувати ваrоновантажниА парк 
автоматичнюІИ п овітрянишr гальмами Казанцева. 

1927-I93f. Побудовані зал1зн11чі лініі в СРСР: 
1. Ассако - Шаарихан . 
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2. Аджи - Гоокчакую. 

3. Термез - Сталінград. 
4. Фрунзе - Ка'нт. 
5. Баrиш - Кок- Янгак. 
6. Кара су -Ош. 
7. Мельиі"ово-Шураб (Сер. Азіп) 
8. Кашарська -Ахалсєвака-Очемчири 
9. Очемчири - Ткварч ели (Закавказзя) 

1932. Закінчено будівництво Туркестано - с нбірськоі зал і ­
зничої магістралі "Турксиб" -1442 K.Al . 

1932- 1937. Устатк уваю1н вагонного вавтажно'го парку СРСР 
автоматичним повітряним гальмом Матросова. 

1933. Передані в експлуата uІю залізничі ліні1 (СРСР) : 
І. Новосімбірськ-Ле нінськ·-295 кл. 
2. Кузнєцьк-Мундиш-91 кл~. 
З. Свердловськ -Курrан-363 кдt. ~ 
.J.. П е рша частина магістралі Москва - Донбас-

98 КЛt. 
5. Челябінськ -Єманж - Є.11інська- · 41 клt . 
6. Є м анж--Карталн-Маrнітна -362 кдс. 
7. Мельніково-Шураб. 
8. Валуй.к н - Балашево - Пенза-1 44 клt. 

1934. Збудовані зал ізничі лі нії в СРСР: 
J. Апостолово - Дніnропетровськ - 162 клt. 
2. Новобєльци - Прилуки·- 176 1oi. 

З. Черн ігів-Овруч-178 клс 
4. Унеча -Ворожба -25Є KJt . 

1934. Закінчено будівництво великої залізничої магістралі 
Ба1-дад -Хайфа (І ран). 

1934. Збудовано великий Апевінський тунель на залізниці 
БоJІонья - Флоренція; довжи н а 90 1ot . 

s. т~.1 !•1 к 11 19 10. 
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