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              Давайте помечтаем!

ВВЕДЕНИЕ.
Слово юному другу.

- Приглашаем Вас, вместе с нами, отправиться в увлекательное путешествие в страну под названием «ЖЕЛЕЗНАЯ ДОРОГА».

   Невиданно быстро в истории планеты растет и крепнет наша страна. В дремучей тайге, за Полярным кругом, в бескрайних степях встают многоэтажные города, сооружаются гидроэлектростанции, прокладываются автомобильные и железные дороги, небывалыми темпами развивается наука и техника.

   Россия занимает первое место по производству стали, чугуна, строительных материалов. Наша страна первой отправила человека в космос, построила первую атомную электростанию и отправила первый в мире атомный ледокол «ЛЕНИН». Это наша страна отстаивает МИР ВО ВСЕМ МИРЕ. А впереди у нас еще более грандиозные задачи и немаловажную роль в их достижении играет транспорт, в основном – железнодорожный, так как его первоочередной задачей является выполнение потребностей населения в перевозках пассажиров, багажа и грузобагажа.

   Объем перевозок растет с каждым годом, соответственно все более обширной и модернизированной становится сеть железных дорог. И хотя у стальных магистралей есть незаменимые помощники – автомобильный, воздушный и водный транспорт, железным дорогам еще долгие годы будет принадлежать первое место по перевозкам, так как они не зависят от времени суток, погодных условий и времени года.

    Для успешной реализации поставленных задач сеть ж/д непрерывно развивается: сооружаются новые линии, укладываются пути, совершенствуется техника, конструкции локомотивов, вагонов, автоматизируются трудоемкие операции. Все это производится на базе научно-технического прогресса.

    Для обслуживания ж/д задействованы более трех миллионов человек, среди которых работники отвечающие за бесперебойное движение поездов, работу станций погрузки и выгрузки, машинисты, ремонтные бригады, вагонники, связисты, строители, снабженцы медики.

    Днем и ночью, в любую погоду мчатся поезда. Трудно поверить, что в 19-м веке, первым ж/д, приходилось бороться за право существования. Противников нового транспорта было гораздо больше, чем защитников. Землевладельцы боялись за свои угодия,  хозяева почтовых карет и дилижансов страшились конкуренции, владельцы каналов, дорожных трактиров, речных судов боялись потерять свои доходы. Все эти люди распространяли о ж/д самые невероятные истории.
     Так в одном из журналов того времени сообщалось, что ж/д помешают скоту пастись, отравленный дымом воздух станет виновником смертей пролетающих птиц, дома близ дороги погорят, лошади никому не будут нужны, овес и сено перестанут покупать, а само путешествие на поезде будет грозить жизни, ибо в случае взрыва погибнут все пассажиры. В тяжелых условиях начинали свою жизнь ж/д, постоянно доказывая свою необходимость.

  Как появляются поезда и кто руководит их движением, зачем нужны станции, почему одни из них больше или меньше других, какая сила движет огромные составы и почему исчезли паровозы? 

   Ответы на эти вопросы Вы узнаете, ознакомившись с этой работой. Вы сможете узнать полную эволюцию развития железных дорог, с момента их основания и по сей день.

ОСНОВНАЯ ЧАСТЬ.

Первые шаги.

   История ж/д уходит в глубокое первобытное время, в ту пору, когда первые люди столкнулись с проблемой перемещения тяжестей на расстояния. Первыми помощниками в этом нелегком деле стали реки, несущие свои воды по течению, вслед за этим человеку помогали прирученные им животные, тянувшие за собой деревянные полозья. Позже, увидев травяной шар, гонимый ветром, бобров, перекатывающих бревно, человек создал колесо.  В первоначальном варианте это были бревна, подкладываемые под полозья, затем в бревнах появились отверстия, в которые вставлялись оси – это изобретение стало прототипом катка.
    Первые повозки на колесах появились за 5 тыс. лет до нашей эры в Азии. С появлением повозок началась прокладка дорог. Люди заметили, что по доскам, положенным на землю повозки едут более легко и обладают большей грузоподъемностью. Но доски очень быстро приходили в негодность и их стали укреплять металлом. Так появились первые рельсы.

    В России первые вагонетки на металлических рельсах появились в 1764 г. на Алтае. На рудниках строили чугунные дороги, служившие для перевозки грузов и руды. Шло время, развивалась промышленность, рос объем перевозимых грузов, и требовалось увеличить мощность движущей силы.  Человек стал задумываться над созданием механических приспособлений, движущихся без помощи людей или лошадей. 

    В 1745 г. горный мастер Ползунов, после долгих расчетов и опытов, построил паровую машину. Подробные чертежи, рассказывают нам о принципе ее устройства и работы.
   Для получения пара, вода разогревалась в железном котле. Пар поступал в цилиндры, двигая поршни, которые приводили в действие меха. Эту машину использовали для подачи воздуха в рудоплавильные печи.

  Прошло еще полвека, прежде чем подобную паровую машину поставили на колеса. 

  В 1815 г., в Англии прощли испытания машины, более похожей на паровоз. В наши дни, изобретателем паровоза признан инженер – Джорж Стефенсон, которому принадлежит фраза: «ПАРОВОЗ ИЗОБРЕТЕНИЕ НЕ ОДНОГО ЧЕЛОВЕКА, А ЦЕЛОГО ПОКОЛЕНИЯ ИНЖЕНЕРОВ-МЕХАНИКОВ».

    В России, в 1833 г., уральские крепостные механики Черепановы, закончили строительство первого русского паровоза. Он имел горизонтальный котел, сила пара приводила в действие оси с колесами. Сзади цеплялся вагончик с запасами угля и воды. Длинна паровоза составляла 2,6 метра, скорость 16 км/ч.

    Не смотря на высокое качество русского паровоза, его создатели были забыты. В царское время было много противников, утверждавших, что железнодорожное дело в России занятие бесполезное и невыгодное.

    Известный инженер путей сообщения П.П. Мельников, ставший руководителем движения транспортом говорил: «НИЧТО НЕ МОЖЕТ ТАК СОДЕЙСТВОВАТЬ ПРОСВЕЩЕНИЮ, КАК ВОЗМОЖНОСТЬ ДЕШЕВЫХ И СКОРЫХ ПУТЕШЕСТВИЙ».

    В 1837 г. открылась опытная ж/д длинной в 25 км, соединившая Петербург с Царским селом. Желто – голубые поезда, состоявшие из вагонов – карет, изначально двигались лошадьми. Позднее появились паровозы, привезенные из за границы и носившие гордые названия «ПРОВОРНЫЙ», «ОРЕЛ», «РОССИЯ». В то же время появились первые ж/д билеты, изготовленные из латуни, прозванные в народе «жестянками». Приобретенные на вокзале «жестянки» предъявлялись при посадке в вагон, а при выходе сдавались кондуктору.

   С 1859 г. были введены в обращение бумажные билеты: для вагонов первого класса – белые, второго – розовые и третьего – зеленые. Примерно в 1871 г. появились льготные бланки - для гимназистов и служебные. 12 июня 1885 г. введен «ОБЩИИ УСТАВ РОССИЙСКИХ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ», а следом и единая форма для работников. Парадную форму полагалось одевать в день праздника – Ведомства путей сообщения – 23 ноября. Рядовые труженики носили фуражки с кокардами. 

   В годы советской власти железнодорожники носили кители из черного сукна, с петлицами. На нагрудных бляхах был герб с изображением серпа и молота.

   В послевоенные годы на смену кителям пришли пиджаки, пальто и блузы. Женщины носили прямые юбки и береты под цвет костюма.

    В наше время работники магистрали носят форму индивидуального пошива, с учетом традиций населения того или иного субъекта РФ.

Артерии жизни.
    По бескрайним просторам нашей страны, во все стороны света протянулись нити железных дорог. И ничто не в силах остановить их: ни реки, ни горы, ни вековая тайга, ни знойные пески пустыни, ни вековая мерзлота. Тысячи дальних, местных и грузовых поездов везут пассажиров и грузы к местам назначения.
   На первый взгляд кажется, что технология сооружения ж/д проста: уложить шпалы, на них рельсы и дорога готова. На самом деле все гораздо сложнее. Строительство дороги долгий и упорный труд многих людей. Сначала проводятся изыскания: изучается местность, просчитываются технические задачи и только потом начинают насыпать и укреплять земляное полотно, чтоб оно могло выдержать тяжесть составов и погодные условия. Нередко на пути будущей дороги стоят горы, скалы. В таких случаях пробивается толщина камня, сооружаются тоннели и только тогда укладываются шпалы и рельсы. Через реки строятся железнодорожные мосты. Все эти работы очень трудоемки. 

   Раньше земляное полотно возводилось вручную, в наши дни используются всевозможные машины и путеукладчики. Себе на помощь железнодорожники призвали и взрывчатые вещества, заставив их не разрушать, а строить. Заложат подрывники заряд, взорвут их – и выемка готова. С помощью взрывчатки так же возводят насыпи: сила взрыва перемещает огромные массы земли, засыпая рвы и овраги.

   Одновременно с земляным полотном, с помощью мощных кранов, сооружаются мосты, укладываются трубы. Ни на один день не прекращается строительство стальных магистралей в нашей стране. Сегодня трудно найти человека, не знающего, что такое БАМ. Это Байкало- Амурская магистраль названная «стройкой века».  

   История Абаканской и Красноярской ж/д не менее интересна. Долгие годы земли Хакассии с Россией связывала река Енисей. Идея строительства ж/д появилась в 1908 г. и осуществила ее владелица Черногорских угольных копей В.А. Баландина. По разрешению царя началось строительство ж/д. Несмотря на трудности, возникавшие при строительстве, 23 ноября 1925 г. в Абакан пришел первый поезд.

   Много интересных людей и героических фамилий прошло через годы строительства. Трасса Абакан – Тайшет была названа «трассой мужества». Она была построена благодаря героям первопроходцам А.М. Кошурникову, К.А. Стофато, Л.С. Журавлеву, которые в октябре 1942 г. организовали экспедицию в глухую тайгу: на оленях, плотах и пешком пробирались, искали дорогу и вели записи в дневниках. Первопроходцы торопились выйти из тайги до наступления зимы, но тайга не хотела пропускать их, на пути стояли скалы, непроходимая река Казыр, дикие заросли приходилось прорубать топорами, река разбивала плоты. Но даже когда закончились все припасы, на грани отчаяния, Кошурников продолжал делать записи в дневнике, описывая местность и геологическое строение намеченной трассы..

    Ослабленные, они построили последний плот, но он разбился на быстрине и три героя, замерзнув в ледяной воде, погибли. Только следующей осенью были найдены их тела и чудом сохранившийся дневник. Изыскания продолжил друг и ученик Кошурникова Е.П. Алексеев. На помощь пришла авиация. 

     В 1958 г. работа на будущей трассе пошла полным ходом. Трасса Абакан – Тайшет была объявлена  Всесоюзной ударной стройкой и трудились на ней свыше 35 тыс. юношей и девушек со всей страны. 20 декабря 1965 г. по трассе началось сквозное движение. На ст. Саянская  прибыли два поезда – «Енисей» из Абакана и «Байкал» из Тайшета. Имена Кошурникова, Стофато, Журавлева, а так же партизанских командиров Кравченко и Щетинкина, показавших путь строительства трассы, были увековечены в названиях станций. На здании ж/д вокзала Абакан находится мемориальная доска в память об изыскателях.

Поезда наших дней.

Трудно в наше время найти человека не видевшего поезда, но на вопрос – «Что такое поезд?» может ответить не каждый. На ж/д поездами принято называть сцепленный состав вагонов с одним или несколькими локомотивами. Поезда, которые перевозят уголь, металл, и иные грузы, называют грузовыми. Поезда, перевозящие людей – пассажирские.

   Грузы бывают разнообразны по форме, весу, размерам и для их перевозки требуются специальные вагоны. К таким вагонам относятся:

- крытые – имеют высокие прочные стены с крышей и двумя дверями, используется для перевозки зерна, сахара, продуктов, ткани и других изделий боящихся ветра и влаги.

 -  платформы и полувагоны – не имеют дверей и крыши и служат для перевозки изделий, которые не боятся непогоды.    

 - цистерны – цилиндрические емкости из металла необходимы для перевозки жидкостей.

 - вагон рефрижератор – холодильная установка, используется для провоза скоропортящихся продуктов.
Даже при таком разнообразии конструкций вагоны продолжают совершенствоваться.

   Если грузовые вагоны должны быть прочными и вместительными, то в пассажирских главным качеством является удобство и комфорт. Несмотря на внешнее сходство пассажирские вагоны тоже имеют отличия и делятся на:

 - пассажирские – имеют полки-кровати, оборудованы столиками, туалетами, электрокипятильниками и системой кондиционирования.

 - багажные и почтовые – служат для перевозки корреспонденции и личного имущества.

Пассажирские вагоны поездов следующих на дальние расстояния  делятся на:

-  купейные – с секциями по 4 места с закрывающимися дверями, вместимостью 36 пассажиров.

- мягкие – вагоны оборудованы мягкими диванами, пассажирам предлагается дополнительное обслуживание.

- плацкартные – секции не оборудованы дверями, имеются дополнительные двойные полочки вдоль коридора вагона, вместимость 54 пассажира.

- межобластные – по типу кресел вагон напоминает салон самолета, вместимость 86 пассажиров.

В составах поездов местного назначения так же включены общие вагоны, оборудованные деревянными скамейками.

   По скорости движения поезда делятся на пассажирские и скорые.

Так же стоит упомянуть о пригородных электропоездах, вывозящих людей на ближние расстояния (до 200 км.).

 В скорых поездах дальнего следования есть вагон говорящий сам за себя - «Ресторан». Между собой вагоны крепятся автосцепками.
  Предок современных вагонов появился в 1873 г. Вагон тогда был оборудован креслами с изящной отделкой, столиками и массивными зеркалами, занимавшими очень много места. При следовании в ночное время суток кресла сдвигались и покрывались матрацами. Сегодня такой вагон может вызывать только улыбку.

   Но вот состав сформирован, к нему цепляют локомотив, присваивают номер. Номер необходим для определения категории поезда и, конечно же, направления движения.

Здесь встречаются поезда.

Стальными нитями бегут железнодорожные пути. Иногда можно видеть по нескольку рядом лежащих путей, такие дороги называются многопутными. Пути расходятся и вновь сливаются, делясь на участки, раздельные пункты, станции.

Для чего же нужны станции? 

  Прежде всего они нужны как пункты посадки в поезд и выполнения работ по погрузке выгрузки багажа. 

   Для того, чтоб два поезда могли разойтись используют раздельные пути – один поезд стоит на одном из путей, второй проходит по другому. Для точного управления движением составов существует ГРАФИК ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ.

    Для обслуживания пассажирских поездов сооружаются станции, платформы, вокзалы. Пассажирская станция имеет достаточное количество путей, для приема и отправления поездов, багажа и грузов. Для удобства пассажиров при посадке или высадке используются посадочные платформы. Но прежде чем отправиться в поездку необходимо приобрести билет в билетной кассе вокзала. На вокзалах помимо касс имеются залы ожидания, комнаты отдыха, туалет и камера хранения, справочное бюро и столовая. Для удобства пассажиров на вокзалах имеются указатели, и множество умных устройств, помогающих быстрому и качественному обслуживанию. ВОКЗАЛ – это одна из главных точек пассажирской станции. У вокзала Абакан очень интересная история. Это один из вокзалов построенных в самом начале пассажирского движения. Довоенная история почти не сохранилась, начальником вокзала в то время был Конопелько. После войны было отстроено новое здание, существующее и по сей день. Улучшается сервис, растет число обслуживающих касс, работает стол заказов и зал ожидания повышенной комфортности.

Почему ушли паровозы?

Паровоз долгие годы был единственной тягловой силой на ж/д. с самого начала использования паровозов, он развозил вагоны и омнибусы (многоместные конные кареты, поставленные на рельсы) от станций, заменяя лошадей.  Было это в Петербурге в 1886 г., паровозик был необычен: он имел два пульта управления и его не надо было разворачивать для обратного выезда. В годы войны он опять стал незаменим на улицах Ленинграда. Из-за отсутствия электричества трамваи не могли ходить, и задачу по доставке боеприпасов и продуктов выполняли паровозики.

   Почти 160 лет служил верой и правдой паровой котел, поставленный на колеса. Он претерпел множество изменений, сохраняя основные детали, становясь все сильнее, быстрее, надежнее, совершеннее. Это стало возможным благодаря творческим поискам и усилиям многих талантливых конструкторов.

   Строительство паровозов в России начал Александровский завод.   В  1845 г. были выпущены один пассажирский и два товарных паровоза, топливом для которых служили дрова. Эти паровозы были далеки от совершенства, лишь через 10 лет завод начал выпуск паровозов с устройствами для распределения пара и крытыми кабинами для машинистов.

   Сеть ж/д росла и производством паровозов начали заниматься другие заводы, многие из которых продолжали работу после Великой Отечественной Войны. Такова далеко не полная биография парового котла, названного сначала сухопутным пароходом, а позднее паровозом.

    Но пришло время и труженика паровоза потеснили новые локомотивы – тепловозы и электровозы.

Электровозы.

   С изобретением электрического двигателя, появляются новые виды локомотивов. Первые электровозы появились в конце 19 в. Но в дореволюционной России, технически отсталой, было трудно осуществить пуск электровоза. Проекты хотя и были разработаны, но не нашли поддержки правительства.

Электровоз – это локомотив, на котором установлены электрические двигатели, называющиеся тяговыми. Назначение их – превращение электрической энергии в механическую, вращающую колеса.

Тепловозы.

   По сути это тот же электровоз, не привязанный к электропроводу, и имеющий собственную электростанцию (дизель).

    Давно прошло то время, когда паровозный дым был обязательной частью ж/д пейзажа. Строительство паровозов было прекращено из за низкой экономичности паровой тяги (при сжигании топлива используется лишь 6-8%). При сжигании тонны угля только 60-80 кг. уходило на движение. Для разогрева холодного паровоза затрачивалось несколько часов, при том, что электро и тепловоз всегда готов к работе и их автоматизированное управление значительно облегчает труд машиниста.

На командном пункте.
   Ежедневно в дорогу отправляется огромное количество грузовых и пассажирских  поездов. Очень важно организовать их движение так, чтоб они следовали между станциями согласно графику своего движения. Забота об этом возложена на поездного диспетчера, в подчинении которого находятся коллективы больших и малых станций. В обязанности диспетчера входит организация работ по своевременному формированию составов и подаче к ним локомотивов, четкий график прибытия и отправления поездов. Согласованность движущихся поездов, избежание аварийных ситуации – это тоже работа диспетчера, в которой ему помогают специальная аппаратура, световое табло, селекторная и поездная связь.

Давайте помечтаем.

Растут скорости движения на ж/д пассажирские поезда уже покорили скорость в 250 км/ч. Автоматизация качественно изменила труд железнодорожников. Сегодня от многих из них требуется не физическая сила, а смекалка, умение мыслить, решать поставленные задачи и пользоваться автоматизированными устройствами. Поэтому наибольшую ценность составляют образованные и профессионально подготовленные работники.
   Какой же будет магистраль завтрашнего дня?

Электровозы и тепловозы станут еще мощнее, ж/д линии еще совершеннее и надежнее, появятся универсальные вагоны, одинаково пригодные для перевозки всех видов грузов.  А пассажирские вагоны? Они станут еще удобнее и красивее. Новые технологии позволят лишь контролировать работу, появятся автомашинисты, локомотивы – роботы, поезда на воздушных подушках.

    Уже ушли в прошлое, ставшие ненужными профессии тормозильщика вагонов, приводящего в действия тормоза. Теперь огромные составы останавливаются с помощью сжатого воздуха. Вместо скрутчиков, скреплявших между собой вагоны, появилась автосцепка. Гораздо снизился штат грузчиков, стрелочников, котельщиков, качегаров, на смену которым приходят новые профессии – электрослесари, наладчики аппаратуры, операторы – программисты. Данные профессии требуют высокой квалификации. 

   И даже столь небольшой перечень показывает как же много профессий, связанных с железной дорогой.   

