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Введение
«Нет такой страны в мире, где  железные
дороги были бы более выгодны и даже необходимы

чем в России, так как они дают возможность 

сокращать большие расстояния путём

увеличения скорости передвижения».

                                                                                               Ф.Герстнер

Железные дороги мира имеют богатую историю. В настоящее время железнодорожный транспорт занимает ведущее место в транспортной системе.

     
Железнодорожный транспорт в значительной мере способствует освоению новых районов и их природных богатств, играет первостепенную роль в развитии экономики стран. Благодаря единой железнодорожной сети стран СНГ и Балтии сохранились экономические связи между ними.

     
Железные дороги являются универсальным видом транспорта для перевозок всех видов грузов в межрайонном и во внутрирайонном сообщении.   

    
 Я думаю, среди нас нет ни одного человека, который хоть однажды не ездил бы на поезде. Однако не многие из нас задумывались о том, что же заставляет двигаться состав. И уж конечно, если бы во время этого путешествия нас спросили о машинисте и о машине, которой он управляет, мы вряд ли бы ответили на этот вопрос. И происходит это не потому, что нас эта тема не увлекает, наоборот, и о машине, и о его управлении поездом хотелось бы узнать  побольше. Но книг на эту тему пишется немного. А потому я и решил восполнить, хотя бы частично, этот пробел и рассказать об удивительных конструкциях, по замыслам инженеров, превратившихся в прекрасные машины – локомотивы и о самом развитии железных дорог.  
Зарождение  железнодорожного  транспорта.

За всю  свою историю железнодорожный транспорт мира прошёл большой и сложный путь эволюционного развития  от первой Царскосельской  «пароходной» рельсовой  линии  до  крупнейшей транспортной системы мира, - высокоэффективной, надёжной, экологически наиболее чистой. Практически на всех этапах развития судьба железных дорог мира неразрывно связана с выдающимися именами конструкторов и инженеров.

Сегодня представить  Россию и все страны мира без железных дорог просто немыслимо. Так сложились географические, исторические, экономические условия, что железная дорога стала своего рода символом России и всего мира. Железнодорожная сеть раскинулась с запада на восток по восьми часовым поясам, а с севера на юг простирается от Заполярья до субтропиков. Например, эксплуатационная длина рельсовых путей России составляет 87,5 тысячи километров [1]. В целом, ни одна страна мира не могла бы существовать без этих мощных и надёжных транспортных коммуникаций. 

Роль железных дорог в жизнеобеспечении и развитии мира настолько велика, что изменения, происходящие на стальных магистралях, получают резонанс в мировом масштабе. В свою очередь сильное влияние на решения технических, инженерных проблем оказывали экономические, социальные интересы  разных групп и слоёв населения.

Ещё до начала царствования Петра I все силы русского народа  направлялись в основном на создание и укрепление политического единства государства. Европа уже тогда насчитывала много имён великих учёных и философов. Благодаря образованности, проникновению в широкие слои общества, интеллектуальная деятельность европейских народов интенсивно развивалась в самых разнообразных направлениях. Пётр Великий увидел и оценил всю важность и пользу, которую может принести России, и ему удалось заложить основы для будущего развития наук в нашем отечестве. 
           Отмена в 1861 году крепостного права и последующие экономические реформы обусловили необходимость создания в России надёжной и эффективной транспортной системы, обеспечивающей развитие промышленности  и  сельскохозяйственного производства, освоение новых районов и укрепление внутренних и внешних экономических связей.

            Важнейшим этапом в развитии сети железных дорог России стало сооружение в период 1891 по 1916 годы Великой Транссибирской магистрали, протянувшейся от Уральских гор до Тихого океана.

        
Вторая половина XIX и начало XX века характеризуются широким размахом железнодорожного строительства. В этот период в основном сформировалась железнодорожная сеть. Были построены Петербург – Московская, Транссибирская, Закаспийская, Мурманская железные дороги; в Европейской части страны создана разветвленная сеть железных дорог в единой технологической системе.
     
История железнодорожного транспорта подтверждает тот факт, что данная отрасль является, пожалуй, одной из самых динамичных. Развиваясь под действием экономических и общественно-политических факторов, она, в свою очередь, обеспечивает развитие экономики страны, укрепление  её обороноспособности, развитие внутренних и внешних экономических связей. Положение дел на железнодорожном транспорте сегодня подтверждает, что продуманная, взвешенная и дальновидная политика позволяет нашей отрасли и в новых экономических условиях достаточно стабильно обеспечивать потребности  страны в  грузовых  и пассажирских   перевозках.    
Первые идеи.  Первая паровая машина. 

 
Железные дороги имеют свою предысторию. Колесо существовало ещё в глубокой древности. Колея, устраиваемая в каменных настилах дорог, была известна ещё в Греции и Древнем Риме. 
 
Мысль, что пар может служить источником энергии, родилась много веков назад, задолго до появления локомотива. Ещё в Древней Греции. Герой Александрийский придумал машину, работавшую при помощи пара. Однако первым, эффективно применившим энергию пара, считают Томаса Сейвери. В 1698 году он изобрёл паровую машину для откачки воды из шахт. Она называлась «Друг шахтёра» [2]. В XVIII веке Томас Ньюкомен, Джеймс Уатт и Мэтью Болтон продолжали совершенствовать его изобретение. К концу столетия паровые машины уже использовались на фабриках, мельницах и в насосах, как в Европе, так и в Америке. Силу пара использовал в различных орудиях Леонардо да Винчи, но универсальную паровою машину 1794 году создал Джеймс Уатт.

     
Создание паровой машины как универсального теплового двигателя, явилось важной вехой в развитии всего человечества и послужило первым шагом к созданию железнодорожного транспорта. Паровая машина явилась результатом  работы многих  изобретателей. Ф.Энгельс писал, что она была первым  действительно  интернациональным  открытием.  
 
Уже первые попытки применить пар для передвижения показали, что теперь можно ездить быстро и далеко. Раньше люди об этом только мечтали. Два британских инженера, Джордж и Роберт Стефенсоны (отец и сын), начали развивать паровозостроение и строить надежные локомотивы для покупателей со всего мира.
          
Опыты с паровыми двигателями производились не только в Англии.    Во Франции военный инженер Николя  Куно  сконструировал  первую  машину, приводимую  в  движение  паром. В 1796 году  он  сделал  для   французской армии трехколесную машину, предназначенную для  перевозки пушек.  Вес огромного медного котла, установленного в передней части машины, затруднял   управление и  первое  путешествие  закончилось тем, что она врезалась   в   стену.  На следующий год  Куно построил другую машину  и продемонстриро​вал ее в Париже.  Она опрокинулась на поворо​те. Куно был арестован за нарушение общест​венного спокойствия, а машину конфисковали. 
Люди думали об использовании пара еще за двадцать лет до паровой машины Куно (1747 год). Машина должна была работать таким образом: в котле нагревается вода, а выходящая из сопла струя пара реактивной силой двигает машину вперед. В теории все выглядит довольно убедительно, но на практике ничего бы не получилось. Чтобы произнести достаточное количество пара, нужно очень много топлива, а это, в свою очередь, сделало бы машину слишком тяжелой. Только через два десятилетия люди научились делать так, чтобы пар в котле находился под большим давлением и мог вырабатывать необходимое для движения количество энергии.
В октябре 1829 года владельцы Ливерпульской и Манчестерской железной дороги объявили конкурс на лучший локомотив. Участвовало 5 поездов, среди них были как паровые, так и запряженные лошадьми. Соревнование выиграл паровоз под названием «Ракета» [2]. Он был практически полностью разработан Робертом Стефенсоном. Паровоз прошел 70 миль со средней скоростью 15 миль в час. Его победа означала победу пара над конной тягой.
Использовать паровозы вместо конной тяги  владельцев   Стоктонской  и Дарлингтонской  железной дороги убедил  Джордж Стефенсон. Первый локомотив, который он построил  для этой железной дороги, назывался «Передвижение» [2]. Он тянул 28 нагруженных углем вагонов. У этой модели паровоза между передними и задними колесами находился соединительный стержень, дававший им возможность вращаться согласованно. Вскоре  Джордж  Стефенсон построил еще три локомотива для Стоктонской и Дарлингтонскпй железной дороги.
 
Пар используется до сих пор. Если рассмотреть паровой  локомотив в разрезе, то это будет выглядеть следующим образом:

1. Подогрев воды. В его котле множество разных труб. Трубы со всех сторон окружены

водой. Горячий воздух из топки проходит по трубам и нагревает воду. Таким образом  и вырабатывается пар.    

2. Путь пара. Пар собирается в куполе, который называется «регулировочным клапаном», а потом по трубе идет к поршню.

     3. Движение колес. Поршень находится внутри цилиндра. Пар поступает в цилиндр, толкает поршень, а тот приводит в движение колеса. Когда поршень совершает одно движение вперед и одно назад, колеса делают полный оборот. Затем пар снова поступает в цилиндр, и весь процесс повторяется.
                  Паровые поезда все еще используются в коммерческих целях в таких странах, например, как Индия или Китай, дело в том, что паровозы просты в управлении и содержание их недорого. Замена же на новые поезда обходится недешево. В Индии до сих пор действуют около 5000 паровозов, а в Китае — около 7000 [3]. То есть в этих странах  паровозов больше, чем дизельных и электрических локомотивов вместе взятых. А республика Зимбабве уже в конце 70-х отремонтировала и пустила в эксплуатацию несколько своих старых паровозов, поскольку уголь дешевле нефти, на которой работают  дизельные поезда.
      
Первая паровая железная дорога.
                 Повозки, двигающиеся по рельсам, существовали задолго до появления первых паровозов. Уже с XVI  века вагоны катали по деревянным рельсам на всех шахтах Европы. Желоба, вырезанные в мостовых древнеримского города Помпеи, говорят о том, что примитивные рельсовые дороги были даже в те времена. Экипажи по таким дорогам тянули лошади. Колеи в мостовых делали передвижение более лёгким, поскольку колёса катились, минуя неровности дороги. Но использование лошадей и людей в качестве тяговой силы делало Древней Греции, паровые машины были изобретены только в середине XVIII века. Сначала пар приводил в действие стационарные машины. Но, благодаря решительности французских и британских инженеров, его стали использовать для передвижения на железной дороге. Быстрые путешествия на большие расстояния и с тех пор стали реальностью.
              Ричард Тревитик первым придумал поставить паровые машины на рельсы. Этим он способствовал дальней​шему развитию машин. Они использовались на оло​вянных шахтах в Корнуэлле. Серьезной проблемой в то время было большое количество, воды в шахтах, и Тревитик изобрел паровой насос для её откачки. В 1801 году он продемонстрировал свой первый паровой локомотив. Локомотив поднимался на вершину хол​ма, везя при этом людей. В 1804 году Тревитик построил железнодо​рожный локомотив для работы на рудниках в Коалбрукдейле в Шропшире.     

              В поездах паровую технологию впервые применил Ричард Тревитик. Эти поезда работают от пара, который получается из нагреваемой в котле воды. Пар расширяется, давление толкает поршень вперёд и назад, а он двигает колёса при помощи стержня и рычага. Несмотря на то, что конструкция паровоза постепенно улучшалась, сам принцип  работы  остался  неизменным  по  сей    день. В 1808 году он решил показать один из своих па​ровозов в Лондоне и построил круговые рельсы в Итон-Скве​ре, одном из самых фешенебельных районов города. Тревитик предлагал людям покататься в вагоне, прицепленном к па​ровозу. Локомотив не поразил воображения публики. Изобретатель не сумел заинтересовать ее новой формой транспорта. Он вернулся в свой родной Корнуэлл и продол​жил работать над стационарными машинами, создав паровую молотилку, а также первую буровую машину.
   
          В 1712 году английский изобретатель Томас Ньюкомен создал паровою машину для откачивания воды из шахт [4]. Машина работала при помощи давления пара в цилиндре. Охлаждаясь, пар сокращался в объёме, и образовывался вакуум. Поршень, двигавший стержень насоса и перемещавший воду, опускался. Затем стержень насоса поднимал стержень. 
Очень интересно, на мой взгляд - устройство колёс. Устройство колёс было различным у различных типов локомотивов. Передние маленькие колёса назывались направляющими, большие – ведущими, поскольку соединялись с поршнями. Ну и, наконец, задние колёса. У многих американских паровозов было четыре направляющих колеса и четыре ведущих, но не было задних. Это локомотив типа 4-4-0. 

Ещё было несколько деталей характерных только для американских локомотивов. Это решетка, она находилась впереди и называлась «ловец коров». Она предохраняла локомотив от больших диких животных, например буйволов, при столкновении с которым состав мог сойти с рельсов. Большой фонарь должен был предупреждать людей о приближении поезда. Первые американские паровозы вместо угля использовали в качестве топлива дрова. На трубе укреплялась проволочная сетка, чтобы задерживать искры, летящие из топки. 

   
В России первый паровоз был закончен постройкой в августе 1834 года в Нижнем Тагиле на Выйском заводе семьи известных в России промышленников Демидовых. Его создателем был талантливый русский механик, крепостной Демидовых, Мирон Ефимович Черепанов (1803-1849), который строил паровоз при поддержке и непосредственном участии своего отца Ефима Алексеевича Черепанова (1774-1842), главного механика этого завода. 
В течение нескольких десятилетий целые страны и континенты были опутаны сетью железных дорог. Путь, который занимал раньше несколько дней и был чреват всевозможными опасностями, теперь совершался за несколько часов в обстановке безопасности и комфорта. Паровозы оставались самым общедоступным видом транспорта вплоть до конца 1950-х, когда энергию пара заменили дизельной и электрической энергией.

   
Таким образом, в конце 18 века мысль о рельсовом железнодорожном транспорте получила надёжное основание, так как все его составные уже были созданы. Три великих изобретения человечества: колесо, рельс и паровая машина существовали. Оставалось их соединить, что и было сделано в первой трети следующего, XIX века. 
От первой паровой машины-до электровозов.

Как и в случае с паром, возможности электричества в качестве источника энергии были открыты за много лет до того, как им нашли практическое применение. 

     
В 1800 году итальянец Алессандро   Вольта изобрел батарею, вырабатывающую постоянный электрический ток. В 1819 году датский ученый Ханс Кристиан Эрстед открыл, что между электричеством и магнетизмом существует связь. Двумя годами позже англичанин Майкл Фарадей создал первый электродвигатель. Внутри двигателя два магнита: один неподвижный (статор), другой вращающийся (ротор, или якорь). Электричество проходит по катушке ротора, создавая магнитное поле. Возникающая в нем сила двигает катушку, и электромотор начинает вращаться. Первый электропоезд представил Томас Девенпорт в 1835 году в Америке. В 1842 году электропоезд начал ходить между Эдинбургом и Глазго в Шотландии. Его скорость не превышала 4 миль в час [5]. 
Прошло 37 лет, прежде чем был построен первый электровоз, пригодный для широкого использования. Создатель первого имевшего практическое значение электровоза Эрнст Вернер Сименс родился в семье инженеров и изобретателей. Его поезд впервые демонстрировался на Берлинской торговой выставке в 1879 году. Он ходил по маленькой железной дороге, проложенной в форме овала (около 300 ярдов длиной) со скоростью 4 мили в час.

Первый пассажирский электропоезд был пущен в 1881 году недалеко от Берлина.

В Америке, к примеру, первый пассажирский электропоезд начал ходить в 1895 году близ Нью-Йорка. Он преодолевал расстояние  в 7 миль, пущенный на линии Балтимор—Огайо 4 августа 1895 года. Поезд, созданный  Сименсом был представлен на Парижской выставке 1881 года. 
Обычно на крыше электропоезда устанавливался токоприемник (пантограф), который касался  проводов, но иногда поезд получал энергию из третьего, «заряженного», рельса. В локомотивах, наряду с паровыми и электрическими, применяются дизельные двигатели — один из видов двигателей внутреннего сгорания. В Британии в 1912 году впервые начали использовать дизельные поезда, но только в порядке эксперимента. Регулярно они начали ходить в Швеции в следующем году. В Америке дизельные локомотивы — тепловозы появились только после 1923 года. Великобритания стала активно внедрять их после 1931 года. Теперь тепловозы используются на всех железных дорогах мира. Дизельные двигатели применяют как непосредственно для приведения локомотива в движение, так и (гораздо чаще) для выработки электроэнергии, которая, в свою очередь, движет поезд. Такие поезда называются дизель-электрическими. Как же работает дизельный двигатель в отличии от парового?

Дизельное топливо вспрыскивается в цилиндр, поршень сдавливает образующуюся внутри цилиндра смесь топлива с воздухом. Под давлением она нагревается до очень высокой температуры и воспламеняется, при этом поршень выталкивается вперед. Машинист контролирует работу двигателя, регулируя количество топлива, вспрыскиваемого в цилиндр. Энергия внутреннего сгорания передается колесам, В дизель-электрических поездах дизельный двигатель приводит в действие ротор генератора, а тот, в свою очередь, вырабатывает электроэнергию, необходимую для движения поезда.
 Одним из самых удачных дизель-электрических поездов, построенных в Великобритании, стал «Делтик». Англичане начали задумываться о замене паровозов на другие виды локомотивов после Второй мировой войны. Прототип «Делтика» был построен в конце 40-х годов. А запустили в производство его только в 1955 году. В следующие 6 лет на свет появилось 22 таких локомотива. Каждый из них развивал скорость свыше 160 миль в час,

и каждый прошел более 2 млн миль [2].
Во многих случаях заменять паровозы электровозами было невыгодно. Существует немало железнодорожных линий, которые используются не слишком часто. Покупать для них электропоезда и протягивать контактные провода неоправданно дорого. Использовать тепловозы — вот выход из положения. 

Дизельные поезда (тепловозы) популярны не только в развивающихся странах. Они дешевле, чем электрические, и при покупке, и в использовании. Поэтому именно они, а не электропоезда, замещают устаревшие паровозы. Американская железнодорожная компания имеет около 24 500 миль путей, и только 344 мили из них электрифицированы. В 1994 году по этим рельсам ходило 318 поездов. Электрических среди  них всего 65. 
Этапы развития железнодорожного  транспорта.
В 1825 году в Англии была построена первая железная дорога общего пользования Стоктон – Дарлингтон с паровой тягой для грузовых составов. Её открытие можно считать началом первого этапа – этапа начального развития железных дорог в мире, их распространения на все континенты. Отметим наиболее важные события этого периода:

1. Распространение железных дорог: 1825 год – Англия, 1830 год – США, 1833 год – Франция, 1835 год – Германия и Бельгия,  1837 год – Россия, и по континентам: 1854 год – Австралия, 1856 год – Азия (Индия), Африка (Египет). Средний темп строительства в этот период составил 10 тыс. км в год.

   2.Создание технических средств на первом этапе:

-  паровозы создавались в разных странах – США, Германии, Франции, России и в других странах; 

- строились вагоны;

- строились крупные мосты и виадуки, прокладывались тоннели; 

- были созданы семафор и механические системы блокировки; 

     Были разработаны и другие необходимые технические средства, обеспечившие устойчивую работу первых железных дорог. Генрих Гейне писал об их значении: «Железная дорога является решающим событием, которое изменяет цвет и внешний вид жизни, начинается новая глава всемирной истории, и наше поколение должно гордится тем, что оно живёт в такое время».
Второй этап – с 1860 года  до Первой мировой войны – это период бурного развития железных дорог во всём мире. Он характеризуется следующими особенностями. 

1. Строительство железных дорог:

- темпы строительства железных дорог в мире возросли вдвое и достигли 20 тыс. км в год;

- в 1910 году общая длина сети железных дорог мира превысила 1млн. км 

2. Развитие технических средств на втором этапе:

- растёт мощность паровозов; создан один из самых мощных в мире паровозов Big Boy;

- в 1886 году в США было принято решение о единой колее ( в Англии это было в 1846 году ); 21 тыс. км широкой колеи более 1435 мм были перешиты на «европейскую» колею за двое суток;

- вокзалы строились как центральные ворота городов; 

- 1905 год – автоблокировка;

     Но Первая мировая война остановила развитие железных дорог. В то же время они получили большое военное применение - осуществлялись большие воинские перевозки;

Далее надо отметить третий этап мирового развития железных дорог – между Первой и Второй мировыми войнами, который характеризуется устойчивой работой железных дорог на уже сформированной сети при крайне слабой конкуренции других наземных видов транспорта.
Для этого этапа характерны: 

- развитие тепловозной и электрической тяги. В 1932 году в Германии был создан дизель-поезд;

- массовое внедрение автоблокировки, диспетчерской централизации; 

Но в эти годы быстро развивались и три мощных конкурента железных дорог. Это авиация для дальних пассажирских перевозок, автомобили для перевозок на короткое и среднее расстояние и доставки ценных грузов, трубопроводы для транспортировки наливных грузов.
Четвёртый этап, начавшийся после Второй мировой войны, как раз и характеризуется оттоком грузов и пассажиров на другие виды транспорта и борьбой железных дорог за сохранение своей роли. В этот период во многих странах снижались объёмы перевозок. В США доля железных дорог в пассажирообороте снизилась на 4%. Постепенно исчезли знаменитые трансъевропейские и трансамериканские поезда, поскольку пассажиры перешли на авиатранспорт. Революционные изменения позволили существенно повысить эффективность железнодорожного транспорта, остановить падение объёмов перевозок. Начался их рост.

В конце 1970-х годов  начался пятый этап, современный период истории железных дорог мира, который характеризуется их стабильной работой при дальнейшем совершенствовании техники и технологии по всем направлениям. Это особенно ярко проявляется в развитии высокоскоростного движения со скоростями до 300 км/ч и более. Во Франции 18 мая 1990 год был в опытной поездке установлен рекорд скорости 515,3 км/ч [6].
В конце 2004 года линии ВСМ эксплуатируются, строятся или проектируются в 14 странах мира, ещё в шести странах вопросы создания ВСМ находятся в стадии рассмотрения. Всего действует 6 тыс. км ВСМ, строится и проектируется ещё по 2,5 тыс. км. Поезда ВСМ следуют по полигону примерно 15 тыс. км. И, что актуально сегодня, о форме собственности. В США с самого начала и до настоящего времени железные дороги являются частными. Им принадлежит и инфраструктура, и подвижной состав. Государство регулирует тарифы, контролирует вопросы безопасности и проводит антимонопольную политику. 

    
 В Европе железные дороги были в основном государственными. В последние годы ЕС проводит в жизнь директиву, в соответствие с которой инфраструктура остаётся в ведение государства, а подвижным составом владеют частные компании, что должно развить конкуренцию. Пока нельзя считать доказанным, что новая форма собственности как-то положительно сказалась на работе европейских железных дорог. Для этого должно пройти время. Железные дороги развитых стран непрерывно совершенствуют технику и технологию, осуществляя для этого крупные капиталовложения. И только это может обеспечить их конкурентоспособность, привлечение новых грузов и пассажиров.

Заключение.   

Итак, железные дороги могут смело смотреть в будущее. Им предстоит ещё долго работать на благо человечества. Лишь когда изменится технологическая сущность цивилизации с её массовым производством и потреблением различных продуктов и материалов, с массовыми поездками людей, роль железных дорог может снизиться. Но этот  период жизни нашей цивилизации пока не просматривается.   
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