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Введение
     В октябре этого года мы будем праздновать столетие нашего замечательного и процветающего города. Наш город первоначально был всего лишь железнодорожной станцией.  28 августа 1911 года Нурлат огласил первый гудок паровоза, по железнодорожной дороге прошел первый поезд, но годом  основания нашего города принято считать  1909 год – в этом году построены первых два жилых дома. Мы знали об этом с детства, но, изучая физику в этом году, мы не могли не заметить, что если бы не ученые, создавшие тепловые двигатели и паровозы, существование нашего города было бы под вопросом, не говоря уж о большом и быстро развивающемся городе, каковым он является на данный момент. Паровозы и поезда использовались не только для перевоза людей и развития города в мирное время, но и использовались и приносили большую пользу в тяжелые военные годы. Во время воин, в том числе и Великой Отечественной войны, жители города Нурлат защищали Родину, уходили на фронт, сражались в тылу. Мы думаем, паровозы оказали большую помощь воинам и сыграли важнейшую роль в этой войне. Паровозы перевозили людей, участвовали в транспортировке боеприпасов и продовольствия. В тяжелые послевоенные годы паровозы сыграли свою большую роль в восстановлении народного хозяйства. Свыше 50 лет служили паровозы нашему городу. Таким образом, они являются неотъемлемой частью истории нашего города. Поэтому свою исследовательскую работу по физике, посвященную столетию города Нурлат, мы решили посвятить именно паровозам и людям, которые на них работали. 

 Целью нашей работы является: рассказать  о паровозах, начиная с тепловых двигателей; рассказать о  работе паровозного депо и паровозах нашего города и о наших земляках самоотверженно трудившихся на них, это наши бабушки и прабабушки, деды и прадеды
I.Основная часть.
1.Первые тепловые машины и двигатели
     Тепловыми двигателями называют машины, в которых внутренняя энергия топлива превращается в механическую энергию.   

     Говорят, ещё две с лишним тысячи лет назад, в III в. до нашей эры, великий ученый построил пушку, которая стреляла с помощью пара. Рисунок пушки Архимеда и её описание были найдены спустя восемнадцать столетий в рукописях великого итальянского ученого, инженера и художника Леонардо да Винчи.

     Как же стреляла эта пушка? Один конец ствола сильно нагревали на огне. Затем в нагретую часть ствола наливали воду. Вода мгновенно испарялась и превращалась в пар. Пар, расширяясь, с силой и грохотом выбрасывал ядро. Для нас интересно здесь то, что ствол пушки представлял собой цилиндр, по которому, как поршень, скользило ядро. 
     Примерно тремя столетиями позже в Александрии – культурном и богатом городе работал выдающийся ученый Герон, которого историки называют Героном Александрийским. Герон оставил несколько сочинений, дошедших до нас, в которых он описал разные машины, приборы, механизмы, известные в те времена. Сочинения Герона очень ценны потому, что, в отличие от других ученых того времени, он не презирал занятия техникой и сумел оставить потомкам описание не только собственных изобретений, но и многих других, существовавших раньше и известных ему.
     В сочинениях Герона есть описание интересного прибора, который сейчас называют Героновым шаром. Он представляет собой полый железный шар, закрепленный так, что может вращаться вокруг горизонтальной оси. Из закрытого котла с кипящей водой пар поступает в шар. Из шара он вырывается наружу через изогнутые трубки. При этом шар приходит во вращение. Внутренняя энергия пара превращается в механическую энергию вращения шара. Геронов шар – это прообраз современных реактивных двигателей. 

     В то время изобретение Герона не нашло себе применения и осталось забавной игрушкой.

     Прошло пятнадцать столетий. Во времена нового расцвета науки и культуры, наступившего после мрачного периода средних веков, Леонардо да Винчи задумывается над тем, как можно было бы использовать внутреннюю энергию пара. В его рукописи мы находим несколько рисунков с изображением цилиндра и поршня. Под поршнем находится в цилиндре вода, а сам цилиндр подогревается. Леонардо да Винчи полагал, что образовавшийся в результате нагрева воды пар, расширяясь и увеличиваясь в объеме, будет искать выход и толкать поршень вверх. Во время своего движения поршень мог бы совершать полезную работу. 

     Примерно через сто с лишним лет после Леонардо да Винчи другой итальянец, Джованни Бранка, представлял себе двигатель, в котором использовалась бы энергия пара в другом виде. Это было колесо с лопатками, в которое с силой ударяла струя пара, благодаря чему колесо начинало, вращалось. Таким образом, по существу, была изобретена паровая турбина. 

     Вот некоторые идеи, известные человеку к тому времени, когда он начал работать над созданием настоящего рабочего теплового двигателя, способного приводить в действие различные машины и механизмы. Над изобретением паровой машины в XVII – XVIIIвв. трудились многие – англичане Томас Севери и Томас Ньюкомен, француз Дени Папен, русский И. И. Ползунов и многие другие.

     Дени Папен был человеком необычной судьбы. Он родился во Франции в семье врача и сам стал врачом, получив прекрасное медицинское образование. Отец его мечтал о прекрасной карьере сына, надеясь, что со временем тот займет должность королевского лекаря. Но этому не суждено было случиться. После встречи Парижской Академии наук со знаменитым голландским ученым Христианом Гюйгенсом, молодой Папен, ещё раньше увлекавшийся различными техническими идеями, окончательно порывает с медициной. Он решает посвятить себя интереснейшей и важнейшей по тому времени области технике – созданию тепловой машины.

     Папен построил цилиндр, в котором вверх и вниз свободно перемещался поршень. Поршень был связан тросом, перекинутым через блок, с грузом, который тоже вслед за поршнем подымался и опускался. По мысли Папена, поршень можно было связать с какой-либо машиной, например водяным насосом, который стал качать воду. В нижнюю, откидывающуюся часть цилиндра насыпали поршень, который затем поджигали. Образовавшиеся газы, стремясь расшириться, толкали поршень вверх. После этого поршень с наружной стороны обливали холодной водой. Газы в цилиндре охлаждались, и давление их на поршень уменьшалось. Поршень под действием собственного веса и наружного атмосферного давления опускался вниз, поднимая при этом груз. Двигатель совершал полезную работу. Но для практических целей он не годился. Немыслимо было каждый раз насыпать в цилиндр порох, поджигать его, затем пускать воду, и так все время, пока двигатель работает. Кроме того, применение взрыва для поднятия поршня было далеко не безопасно. 

     В двигателе, построенном Папеном, проглядываются основные черты современного двигателя  внутреннего сгорания. Однако потребовалось много времени и труда большого числа изобретателей, чтобы двигатель внутреннего сгорания был построен. Сам Папен пошел по другому пути – пути создания поршневых паровых машин.

     В новом двигателе Папен вместо пороха использовал воду. Воду наливали под поршень, и цилиндр снизу разогревали. Образующийся пар поднимал поршень. Затем цилиндр охлаждали, а находящийся в нем пар конденсировался – превращался снова в воду. Поршень, как и в случае порохового двигателя, под действием своего веса и атмосферного давления опускался вниз. Этот двигатель работал лучше, чем пороховой. Но для практического использования он был также мало пригоден: нужно было подводить и отводить огонь, подавать охлаждающую воду, ждать, когда пар сконденсируется, закрывать воду… Были ещё хлопоты с отводом воздуха, остановкой поршня в крайних положениях… Эти недостатки были главным образом связаны с тем, что приготовление пара, необходимого для работы двигателя, происходило в самом цилиндре.

     А что если в цилиндр впускать уже готовый пар, полученный, например, в отдельном котле? Тогда достаточно было бы попеременно впускать в цилиндр то пар, то охлаждающую воду, и двигатель работал бы с большей скоростью и меньшим потреблением топлива. 

     Дени Папен этого не сделал. Об этом догадался его современник англичанин Томас Севери, построивший паровой насос для откачки воды из шахты. В его машине приготовление пара происходило вне цилиндра – в котле. 

     Вслед за Севери английский кузнец Томас Ньюкомен со своим помощником Коули построили паровую машину, также приспособленную для откачивания воды из шахты. В этой машине Ньюкомен очень умело использовал из того, что было придумано до него. Он взял цилиндр с поршнем Папена, но пар для подъема поршня получал в отдельном котле, как это сделал Севери в своем паровом насосе. Когда поршень в цилиндре находился в нижнем положении, открывали кран, и поступивший в цилиндр пар начинал толкать поршень вверх. Поршень через цепь и качающийся рычаг (балансир, как его называют) был связан со штангой водяного насоса. Эта штанга при ходе поршня вверх опускалась вниз. Когда поршень доходил до верхнего положения, перекрывали кран, впускающий пар, и открывали другой, через который в цилиндр вспрыскивалась холодная вода. Пар конденсировался, и поршень под действием атмосферного давления опускался. Штанга водяного насоса при этом шла вверх, и насос откачивал очередную порцию воды. Далее повторялось все сначала.

     Машина Ньюкомена, так же как и построенные до нее машины, работала прерывисто – между двумя рабочими ходами поршня была пауза. Эта машина была высотой с пятиэтажного дома. От своих предшественниц она унаследовала огромную «прожорливость: пятьдесят  лошадей еле-еле успевали подвозить ей топливо. Обслуживало машину не менее двух человек одновременно. Один – кочегар – непрерывно подбрасывал топливо в «ненасытную пасть» топки, а второй – управлял кранами, впускающими пар и холодную воду в цилиндр. Это была очень тяжелая и изнурительная работа.

                             2. Паровая машина И.И. Ползунова
     Паровые машины начали свое шествие по земле. Казалось, до создания универсального парового двигателя оставалось совсем немного. Нужно было только добиться, чтобы паровая машина могла приводить в действие не только механизмы прерывистого действия (например, водяные насосы), но и такие машины как станки, у которых вал вращается непрерывно.
     Однако понадобилось ещё 50 лет, чтобы универсальный двигатель был наконец построен. Произошло это сначала не в Англии – стране, где наиболее бурно развивались промышленность, и много изобретателей трудилось над созданием парового двигателя, а в отсталой крепостной  России, на одной из отдаленных ее окраин – Алтае. На первый взгляд это может показаться странным. Почему именно в России, где труд крепостных не имел никакой цены, и чьи натруженные руки были самыми дешевыми двигателями? Неужели царское правительство так заботилось об облегчении каторжных условии работы крепостных на рудниках, плавильных заводах, шахтах? Конечно, нет. 

     Машины на предприятиях России в то время начали появляться благодаря усилиям отдельных выдающихся изобретателей. Чаще всего это были выходцы из простого народа – им особенно близки и понятны его нужды. 

     В это время на Алтае работал гениальный русский изобретатель, солдатский сын Иван Ползунов. Ему-то и принадлежит честь создания проекта первого универсального парового двигателя. Иван Ползунов учился в Екатеринбурге (сейчас этот город Свердловск) в горнозаводской школе. Эту школу создал Василий Татищев – питомец Петра I и первый начальник учрежденной на Урале Горной канцелярии. В школе обучали математике, началам механике, черчению, горному делу и набирали туда трудолюбивых мальчиков, хорошо окончивших начальную «словесную» школу. Иван Ползунов попал в горнозаводскую школу (она ещё называлась «арифметической») десяти лет от роду. Он очень хорошо учился, но окончить школу ему не удалось. Механик Горной канцелярии забрал его к себе в помощники – «механическим» учеником. С этого дня началась его трудовая жизнь.

     В двадцать лет Ползунова направляют на самостоятельную работу в Барнаул. Здесь находились принадлежавшие царской казне рудники и несколько заводов, выплавляющих серебро.
     На Барнаульском плавильном заводе Ползунов и построил свою «огнедействующую» машину. Изобретение это было делом всей его жизни, и можно сказать, что оно стоило жизни.  «Механикус» Ползунов, такое звание пожаловала ему императрица Екатерина, подорвав свое здоровье тяжелой работой, не дожил недели до пуска своего детища. 
     Работал Ползунов чрезвычайно много. Жажда знаний у него была огромная. После тяжелого трудового дня, долгими ночами просиживал он за книгами, изучая физику, механику, металлурги, горное дело и строительное 
дело, природу теплоты, и самостоятельно завершил свое образование. Длительный и упорный труд сделал его одним из самых технически образованных людей своего времени.

     Ползунов лучше всех понимал, что невозможно уже довольствоваться водяным двигателем. Нужен двигатель для заводов и рудников, расположенных далеко от реки, на которых труд крепостных был особенно тяжелым. Ползунов предвидел большое будущее такого двигателя и потому поставил перед собой цель создать его.

     В апреле 1763года Ползунов заканчивает расчеты машины и подает проект на рассмотрение. В отличие паровых насосов Севери и Ньюкомена, о которых Ползунов знал и недостатки которых ясно понимал, это был проект универсальной машины непрерывного действия. Машина предназначалась для воздуходувных мехов, нагнетающих воздух в плавильные печи. Главной её особенностью было то, что рабочий вал качался непрерывно, без холостых пауз. Это достигалось тем, что Ползунов в своей машине предусмотрел вместо одного цилиндра, как это было в машине Ньюкомена, два попеременно работающих. Пока в одном цилиндре поршень под действием пара поднимался вверх, в другом цилиндре поршень пар конденсировался, и поршень шел вниз. Оба поршня были связаны с одним общим рабочим валом, который они поочередно поворачивали то в одну, то в другую сторону. В этой машине рабочий ход осуществлялся не за счет атмосферного давления, как в машине Ньюкомена, а за счет работы пара в цилиндре машине. 

     Весной 1766года ученики Ползунова, спустя неделю после смерти своего учителя, испытали машину.

     Она работала в течение 43 суток и приводила в движение мехи трех плавильных печей. Потом котел дал течь; кожа, которой были обтянуты поршни, чтобы уменьшить зазор между стенкой цилиндра и поршнем, истерлась, и машина остановилась навсегда. Больше ею никто не занимался. Ползунов умер, когда ему было всего 38 лет. Вскоре о нем забыли. Судьба гениального изобретателя не была исключением в царской России. 
3. Паровой двигатель Джеймса Уатта
     Создателем универсального парового двигателя, который получил широкое распространение, стал английский механик Джеймс Уатт. Работая над усовершенствованием машины Ньюкомена, он в 1784году построил двигатель, который годился для любой машины. А нужда в таком двигателе была огромная. В наиболее развитых странах Европы ручной труд на капиталистических фабриках и заводах все больше заменялся работой машин. Универсальный двигатель стал необходим производству, и он был создан. 

     В двигателе Уатта применен так называемый кривошипно-шатунный механизм для превращения поступательно-возвратного движения поршня во вращательное движение колеса. От этого колеса вращательное движение передается любому станку. Кривошипно-шатунный механизм состоит из шатуна (шатающаяся тяга) и кривошипа (кривой шип). Кривошип закреплен на валу колеса и может вращаться вместе с ним. Шатун одним концом связан с балансиром, а другим концом – с кривошипом. Поршень машины приводит в колебательное движение балансир, шатун передает это колебание кривошипу, конец которого описывает круги. Вместе с кривошипом начинает вращаться колесо и жестко связанный с ним вал.
     Потом было придумано «двойное действие» машины: направляя поочередно пар то под поршень, то сверху поршня, Уатт превратил оба хода поршня (вверх и вниз) в рабочие. Машина стала мощнее. Пар в верхнюю и нижнюю часть цилиндра направлял специальный парораспределительный механизм, который в последствии был усовершенствован и назван «золотником». 

     Затем Уатт пришел к выводу, что не обязательно все время, пока поршень движется, подавать в цилиндр пар. Достаточно впустить какую-то порцию пара и сообщить поршню движение, а дальше этот пар начнет расширяться и перемещать поршень в крайнее положение. Это сделало машину экономичней: меньше требовалось пара, меньше расходовалось топлива. 

Все введенные Уаттом усовершенствования и превратили паровой насос в универсальный паровой двигатель, рождения которого так долго ждали.
4. Паровоз – паровая машина
 Паровозом называется локомотив, источником механической энергии которого является паровая машина, пар для которой вырабатывается в паровом котле при сжигании твердого или жидкого топлива.
 В паровозе  принято выделять  следующие  основные части: котел, машину, экипаж и тендер. В топке  котла происходит горение топлива  и передача тепла  котловой воде. 

 В цилиндрической  части  происходит  парообразование.  Машина  преобразует  тепловую энергию пара в механическую  энергию  движения  поршня в  цилиндрах и затем во вращение  движущихся  колес. Экипаж  состоит  из рамы  со всеми  скреплениями, букс движущих осей, рессорного подвешивания, тележек колесных скатов и упряжных приборов. Тендер служит для размещения  запасов топлива, воды и смазки.

Паровозы подразделяются:

1) По ширине колеи – на  ширококолейные, в СССР  с колеей 1524 мм, и узкоколейные, в СССР с колеей 1000, 900 и 750мм.

2) По роду обслуживаемых дорог  -  на магистральные, промышленные, подъездные. В свою очередь  магистральные   паровозы  подразделяются  по роду  обслуживаемых   поездов  на пассажирские, грузовые, а по  роду  службы – на поездные и маневровые.

3) По типам  (числу  и расположению движущих, поддерживающих  и направляющих  осей). Обычно  тип  характеризуется колесной формулой,  в которой сперва указывается число тележных осей, расположенных  впереди, затем  движущих  осей, спарниками и  расположенных  в одной  раме, и, наконец, число поддерживающих осей, расположенных сзади. Например, тип 2-4-2 –пассажирский  паровоз с 4 сцепными  осями, у которого впереди и сзади расположены двухосные тележки.
4) По расположению цилиндров  - на паровозы с наружными и внутренними  цилиндрами. 
5)  По роду  пара – на паровозы с насыщенным паром (в настоящее  время не выпускаются) и перегретым.

6) По роду паровой   машины  - на паровозы с паровой машиной  простого (однократного) расширения  или  с машиной  компаунд (двукратного расширения).

7) По числу  цилиндров  - на паровозы 2-, 3- или 4- цилиндровые.

8) По числу топлива – на паровозы с угольным, дровяным или  нефтяным отоплением. 

Первые паровозы были созданы  в Англии  в начале  19в.  Изысканиями  ряда   изобретателей (Р.Тревитик, У. Хедли и др.) была  подготовлена  почва  для решения  поставленной  задачи  - создания самоходной  паросиловой   установки на основе  стационарной паровой машины. Продолжая эти работы, Дж. Стефенсон  построил паровоз «Ракету»,  впервые давший удовлетворительные результаты  при пробном  пробеге  между  Манчестером  и Ливерпулом в 1829г.  Мощность «Ракеты»  была 12 л. С., скорость  около 22 км/час.  Конструктивные особенности: дымогарный котел  (25 труб) с давлением пара  3,6 кг/см², поверхность нагрева 12,8 м²; от наклонно расположенного  цилиндра машины  кривошипно-шатунная передача шла к  ведущему переднему колесу (вторая ось была поддерживающая);  направление движения  устанавливалось  с помощью одного из 2 эксцентриков  на ведущей  оси (1для переднего  хода, 1 для  заднего), связанных  с золотниковыми  парораспределением   и переставляемых вручную.     
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Паровоз ракета Стефенсана

Первый паровоз  в России  был  изобретен  и построен  механиками  отцом и сыном  Е.А. и М.Е. Черепановыми  на Нижне-Тагильском заводе в 1833-1834гг.   Ефим Алексеевич Черепанов (1744-1842г) и Мирон Ефимочич Черепанов (1803- 1849) были крепостными Уральских горнозаводчиков Демидовых. Лишь на 60-м году жизни отец и в 33 года сын получили вольную за изобретательскую деятельность. Талантливых механиков их хозяева горнозаводчики направляли для ознакомления с достижениями техники в Петербург и зарубеж в Швецию, Англию.

Русские самоучки успешно переняли там передовой технический опыт изучали технические новинки. 

Полученный опыт и природный талант  позволили Черепановым изготовить более 20  оригинальных паровых ламп разной мощности, создать ряд уникальных станков  -  токарных, винторезных, строгальных и других. Но самым замечательным делом Ефима Алексеевича  и Мирона Ефимовича Черепановых стало строительство первой отечественной железной дороги и самых первых в мире паровозов. Скорость первого «сухопутного парохода» -паровоза была 15 км/час. Но именно с этого паровоза и с этой дороги  начинается история железнодорожного транспорта. Паровоз  Черепановых возил поезда с рудой  весом более  200 пудов (3,2т). Паровоз Черепановых имел 2 горизонтальных  цилиндра диаметром  около 1 м, расположенных  под котлом. Из  двух осей  задняя  была  ведущей.  В 1835 Черепановы  построили  второй  паровоз,  в который были внесены значительные усовершенствования.  
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Паровоз Е.А.  и М.Е. Черепановых
В дальнейшем в России  ряд конструкций  паровозов  был создан инженерами  А. П. Бородиным, М.В. Гололобовым, В.И. Лопушинским, Б.С. Малаховским, Е.Е. Нольтейном, А.С. Раевским, К.Н. Сушкиным  и др. В СССР ряд типов  паровозов  создан конструкторами  Л.С. Лебедянским и П.М. Шаройко.                                                                                                                                                                               
  Последние паровозы возили составы в 3000-3500 т. Сила тяги паровоза типа 1-5-2 составляет 25000 кг при скорости 25 км/час. Мощность паровоза при скорости 50 км/час доходит до 4000 л.с. Кпд первых паровозов не превышал 2-4 %, у последних он достигал 9,3%.
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Котёл состоит от 3 частей: топки, цилиндрической части и дымовой коробки. Топка представляет собой огневую коробку, расположенную внутри котла, в задней его части, и окруженную кожухом, переходящим в цилиндрическую часть котла. Огневая коробка и кожух соединены внизу обвязочным кольцом   (топочной рамой). В задней стенке топки имеется шуровочное отверстие. На современных паровозах ставится механический углеподатчик. В нижней части топки располагается колосниковая решётка. Под колосниками устроен   бункер- зольник  (поддувалово  для  сбора  шлака  и золы. Зольник  снабжен  клапанами  для  регулирования  количества,  поступающего в топку  воздуха.  Огневая  коробка  и кожух  топки  состоят  из нескольких  свариваемых между собой  стальных  листов.
     На цилиндрической части  котла имеется  паровой колпак  (сухопарник), в котором  размещен  регулятор  -  прибор, открывающий  выход  пара  из котла. Современный  котел  паровоза имеет  пароперегреватель, обычно располагаемый внутри жаровых труб.

     Паровая машина  паровоза  состоит  из  цилиндров, отлитых  за одно  целое  с золотниковыми  коробками,  механизма  для передачи  усилия  на движущие колеса (кривошипно-шатунный  механизм) и парораспределительного механизма.  Цилиндры  паровой машины  отливаются  из стали и укрепляются  на раме  с помощью болтов и клиньев.
Экипажная, или  рамно-ходовая, часть   паровоза  состоит из рамы, на который  устанавливаются   котел и цилиндры, колесных пар с буксами, рессор  с  балансирами и тележек.

Для  торможения поезда каждый паровоз  оборудован  тормозным устройством.

В целях безопасности  движения  на паровозе  установлена   автоматическая  сигнализация, передающая показания  огней  светофоров. Электрическое освещение  паровозов  и поездов  осуществляется генератором. 
Локомотив ОВ.
          История паровоза серии "О" началась в 1889 году, когда известный русский инженер В. Лопушинский совместно с конструкторами Брянского машиностроительного завода разработал проект паровоза с колесной формулой 0-4-0, воплотившего в себе лучшие достижения мировой промышленности. Серия “Ов” товарного паровоза “Нормального типа 1901 года” в начале ХХ века была принята в качестве основного типа имперских железных дорог, а индекс "в" означал, что на паровозах применено улучшенное парораспределение 
системы 
Вальсхарта.
        
Массовый выпуск паровозов серии "О" явился следствием необходимости замены старых поколений паровозов, имеющих машину с простым расширением пара, на паровозы с компаунд-машиной. В компаунд-машине пар сначала работал в цилиндре высокого давления, а затем поступал в цилиндр низкого, что позволяло увеличить КПД примерно вдвое, до 5-6 процентов. Паровозы с компаунд-машиной легко узнать: у них правый и левый цилиндры разного диаметра. Паровоз серии "Ов" стал усовершенствованной моделью своего предшественника ("Од"), давление пара в его котле возросло на 9%, а конструкционная скорость увеличилась до 55 
км/ч. 
        Паровоз серии "Ов" на стыке ХIХ и ХХ веков был самым массовым, заводы, на которых он производился, выпустили более 7000 экз. До первой мировой войны он работал с товарными поездами, во времена первых пятилеток - на маневровой работе или малозагруженных направлениях, после Великой Отечественной - на подъездных путях различных предприятий. Паровоз проявил себя безотказной и неприхотливой машиной, простой в ремонте и обслуживании, потребляя в качестве топлива не только уголь, но и мазут, дрова, 
торф...
       Доводилось "Овечке" выполнять и другую работу : паровоз становился "кочегаркой", давая тепло и пар, воевал, одевшись в броню. Именно легкая "Овечка" выводила бронепоезда на боевые позиции, ведь другие, более тяжелые паровозы не смогли бы выдержать груз навешенного на них металла. И паровоз, и тендер покрывался броневыми листами, а на тендере устраивалась броневая рубка командира бронепоезда. Бронепаровоз, для работы которого требовалось снабжение водой раз в сутки, а топливом - через сутки, применялся для движения только в боевых условиях. Для обычного следования бронепоезда с базы применялся так называемый "черный" (без брони) паровоз. Один из таких локомотивов, паровоз бронепоезда "Красновосточник", находится на открытой площадке Центрального музея Вооруженных сил. 
         Паровозы "Ов" эксплуатировались вплоть до 1960-х годов, сдав трудовую вахту тепловозам и электровозам. Сегодня их осталось очень мало, в большинстве своем те, что не отправлены на переплавку, ржавеют на запасных путях. Те, которым повезло чуть больше заняли места на постаментах, став памятниками ушедшему времени. А самые везучие блистают на киноэкранах, их можно увидеть в таких фильмах, как "Анна Каренина", “Сибирский цирюльник", "Статский советник". 

Краткая техническая характеристика

Начало серийной постройки - 1901 
Осевая формула - 0-4-0 
Вес в рабочем состоянии, т - 53,2 
Диаметр колес, мм - 1200 
Количество цилиндров паровой машины - 2 
Диаметр цилиндров: высокого давления, мм 500. . низкого давления, мм 730 
Ход поршня, мм - 650 
Давление пара в котле, атм - 12 
Поверхность нагрева котла, м2 - 153 
Площадь колосниковой решетки, м2 - 1,85 
Конструкционная скорость,км/ч - 55 
Средние показатели: 
мощность, л. с - 600 
сила тяги, кг - 10000 
КПД % - 4.2
         Рама паровоза, буферный брус, колеса, дышла и шатуны, ходовой мостик вдоль котла с торца - красные. Колеса с белой окантовкой. Все остальные части паровоза черного цвета. Номерной знак белый в красной окантовке. Наносился с обеих сторон на нижней части будки машиниста и на буферном брусе.
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        ПАРОВОЗ ОВ: 1 - свисток, 2 - паровоздушный насос, 3 - кожух предохранительного клапана котла, 4 - воздушный резервуар, 5 - пожарный рукав, 6 - сухопарник, 7 - заводская марка, 8 - песочница, 9 - фонарь, 10 - инжектор Фридмана, 11 - котловой манометр, 12 - рукоятка реверса, 13 - водомерное стекло, 14 - рычаг регулятора, 15 - масленка, 16 - дверца топки, 17 - привод колосников, 18 - тяга маятника, 19 - маятник, 20 - золотниковая скалка, 21 - ползун, 22 - золотниковая тяга, 23 - параллель, 24 - шатун, 25 - кулиса, 26 - кулисная тяга, 27 - переводная тяга, 28 - контркривошип, 29 - заднее сцепное дышло, 30 - водоприемная труба, 31 - резиновый рукав воздухопровода, 32 - тяга сифона, 33 - тяга песочницы, 34 - предохранительный клапан сухопарника, 35 - тяга привода сифона, 36 - пробки люка, 37 - мостик между будкой и тендером, 38 - водоприемный рукав, 39 - дверца дымовой камеры, 40 - сцепной крюк, 41 - маневровые цепи. 
Паровоз Л

Паровоз Л -  советский грузовой паровоз, выпускавшийся с 1945 по 1955г.
        Получил у железнодорожников прозвище «Лебедянка».
Один из наиболее мощных грузовых паровозов в мире.

История создания

Паровоз серии Л типа 1-5-0 

В начале 1944 года была организована комиссия под председательством академика С. П. Сыромятникова с целью наметить новые типы грузовых паровозов для послевоенной постройки. Для обеспечения растущих объёмов грузоперевозок комиссия рекомендовала в первую очередь строить паровозы типа 1-5-0 со сцепной массой 90 тонн и перед конструкторами была поставлена задача создать достаточно экономичный паровоз, пригодный для обращения на всей сети железных дорог Советского Союза без значительных ограничений скорости, серийная постройка которого могла бы быть начата в очень короткий срок.
        В результате конкурса Народным комиссариатом путей сообщения был одобрен проект конструкторов Коломенского машиностроительного завода, и 5 октября 1945 года первый паровоз новой конструкции, имевший обозначение П-0001 («Победа», заводское обозначение — П32), совершил первую поездку от Коломны до станции Рыбное и обратно, причём на обратном пути с поездом массой 2300 тонн. В том же году завод изготовил второй паровоз — паровоз П-0002.

 Паровозы серии Л обеспечивали грузовые перевозки в послевоенный период. Был разработан на Коломенском заводе еще до войны как более мощная замена паровозу СО для дорог со слабым верхним строением пути, но первый паровоз 1-5-0 П-0001 "Победа" вышел на испытания только 5 октября 1945 г. Испытания проводились около ст. Тихорецкая Северо-Кавказской ж. д. в начале 1946 г. Строились массовой серией с 1946 по 1955 гг. В процессе выпуска паровозу присвоили серию Л в честь одного из его создателей - выдающегося конструктора Л. С. Лебедянского. В железнодорожных кругах получил прозвище "Лебедянка". Был первым из отечественных серийных паровозов, которые при разработке оборудовались механическим углеподатчиком - "стоккером" С-3. На паровозах серии Л применялись два типа тендеров - с циллиндрическим водяным баком (типа Вандербилт - всего построено 40 шт.) и прямоугольным водяным баком.

Технические данные 
 Осевая формула: 1-5-0
 Мощность: 2200 л.с.
 Диаметр цилиндров: 482,6 мм
 Ход поршня: 800 мм
 Давление: 14 атм.
 Площадь колосниковой решётки: 6 м²
 Испаряющая поверхность нагрева: 222,3 м²
 Поверхность пароперегревателя: 113,5 м²
 Сцепной вес: 91 т
 Служебный вес: 103 т
 Нагрузка на ось: 18,2 т
 Вес тендера: 82 т (для тендера с прямоугольным водяным баком)
 Запас угля: 18 т
 Запас воды: 28 м³
 Максимальная скорость: 80 км/ч
 Длина по буферам: 23745 мм
 Диаметр ведущих колёс: 1500 мм
 Диаметр колёс бегунка: 900 мм
 Диаметр колёс тендера: 1050 мм
Паровозы Л были последними паровозами в России.
Паровозы не ушли в небытие подобно Атлантиде. В ряде стран они до сих пор работают ведутся и разработки по усовершенствованию паровоза.
По мнению специалистов, КПД современного паровоза может быть поднят до 15%. При этих условиях затраты на эксплуатацию таких паровозов, по данным расчетов существенно ниже затрат на тепловозную тягу. 
5. От первого гудка  Нурлатского  паровоза  до тепловаза
В 1911г окрестности Нурлата огласил  первый  гудок  паровоза.  Прошел первый поезд. Поездная  бригада  состояла из  8 человек: машинист, помощник, кочегар, и кондуктора и смазчик. Ходили товарные  вагоны, пассажирских  до 30-х годов  не было. Причем, поезда  ходили только  днем, так как  не было  электричества.

Интенсивные работы  по  строительству  дороги на участке нашей станции велись  в основном в 1909-1910 годах. До 1909 г., дорога  доходила до станции Погрузная. По территории нашей станции рельсовый  путь  уложен  в 1910 году. Строительные  работы производились  вручную. Чугунный домкрат, кирка, лопата да тачка – вот и вся «техника» путейцев до революции. В эти же годы  построены   деревянное  здание  вокзала, два жилых  дома, барак для рабочих пути, депо. 
Первая империалистическая война  1914 года, а затем годы гражданской  войны  привели железную  дорогу в состояние  полной запущенности. В 1921г., после V cъезда   РКП(б) партия  выдвинула лозунг «Все для транспорта»,  Волго-Бугульминская  дорога была присоединена к Самаро-Златоустовской .
Составы  возили паровозы марки  ОВ (называли их «овечками»). Скорость их была 40-45 км/час, норма  веса 600тонн, топили углем и дровами.

 Паровозное депо  Нурлат, созданное  в 1911г., имело два плеча обслуживания это Нурлат-Пронино и  Нурлат-Димитровград. Кроме того  Нурлат обслуживал участок Якушка-Салаван (ныне Нижнечеремшанск). На этом  участке  и  работали паровозы ОВ.

На главном участке  использовались  паровозы серии Э, ЭУ, ЭР. На этих паровозах  работали  длительное время. Их  мощность была 1300 л.с., скорость 60 км/час.

 Позднее  появились  паровозы марки РК (называли «Румынками»). Норма веса – 1600 тонн.

За годы пятилеток железные дороги получили тысячи новых  грузовых  паровозов  серии ФД, СО, Л.

Паровозы серии Л и сейчас стоят на базе запаса локомотивов г.Нурлат.

Их выпускали: Коломенский паровозостроительный завод имени Куйбышева, Ворошиловградский  завод имени  Октябрьский  революции и Брянский завод.

 Паровозы серии Л (конструктор Лебедянский) стали поступать  в депо Нурлата  в 1952-1954 годах.  Паровоз серии Л («Лебедянка») освободил локомотивную бригаду от физического  труда, паровоз оборудован  углеподатчиком, т.е. уголь в топку подавался углеподатчиком. Это последний  паровоз, который выпускался  в России. 

 Норма веса Л – 3600-4000 тонн, скорость 90км/час.

 Пассажирские  поезда водили бригады локомотивных депо Ульяновска и Бугульмы на паровозах СУ. В 1962 в Нурлате  появились  первые тепловозы. Машинисты паровозов направлялись в г. Пензу, г. Оренбург для переквалификации на  машинистов тепловозов.
6. Они работали на Нурлатских паровозах.

Паровозы сегодня  стоят  на запасном пути, и являются  как бы  реликвией нашего города. А для людей, которые на них трудились, они являются частичкой их молодости. Поэтому  с особым вдохновением и  чувством  вспоминали  ветераны-железнодорожники и их родственники  о паровозах, о работе на них.

 Мы встретились с бывшим начальником депо  Нурлата, почетным  железнодорожником Стажаровым  Николаем Григорьевичем. Николай Григорьевич  родился в 1932г. Семнадцатилетним  парнишкой  начал работать  помощником машиниста  паровоза в г. Ижевске, после окончания  железнодорожного училища. С 1950 по 1959 г., он проработал машинистом  паровоза Нурлатского депо. Также работал  машинистом  инструктором 1959-1960гг.  С 1979 по 1987г., работал начальником депо Нурлат имеет множество грамот и благодарностей. Он много нам рассказал  о паровозах и о Нурлатском  депо. В настоящее время Николай Григорьевич находится на заслуженном отдыхе.

Ещё мы  встретились  с ветераном-железнодорожником Галимовым Салихом Нагимовичем. Салих Нагимович  приехал в Нурлат  в 1949 после окончания железнодорожного училища. Ему было  всего 19 лет. Работал на разных паровозах.  Рассказал о тяжелых  условиях  труда на паровозах. Сначала  был помощником машиниста, а затем машинистом. Салих Нагимович  имеет множество  грамот и благодарностей. Сейчас находится на заслуженном отдыхе.

К сожалению многих  бывших  машинистов  паровозов уже нет  в живых. Мы  попросили рассказать  о них  их родственников. 

Воспоминания дочери Набиуллина Юнира Габдрахмановича (1933-2005г) Наили: «В 1950 г после окончания Бугульминского железнодорожного училища папа был направлен для работы в Нурлатское  паровозное депо. Папе было тогда всего 17 лет. Восемнадцать лет он проработал в депо: сначала кочегаром, затем помощником машиниста и машинистом паровоза, тепловоза из них одиннадцать лет – на паровозе. Работу свою очень любил, хоть работа была очень трудной, условия труда были очень тяжелые: в топку надо было подбрасывать каменный уголь, дрова, было жарко и грязно. На  работу вызывали  рассыльные, даже по ночам, иногда, не успев как следует отдохнуть после смены, приходилось опять оправляться на работу.  Когда появились тепловозы условия труда стали более благоприятными. В трудовой книжке папы  на странице поощрений и награждений нет свободного места: очень много благодарностей за достигнутые успехи в соц. соревновании, за выполнение соц. обязательств и за добросовестное отношение к труду. Коллектив паровозников был очень дружный. Вместе с папой работали Сибгатуллин Мирза Набиуллович, Галимов Салих Нагимович, Шигапов Минсабир, Мустафин Габдельнур, Файзуллин Хадый Галеевич, Халявко Анатолий Лазаревич, Мелкулов  Василий  Иванович, Сабитов Минсалим,  Хайруллин Хисматулла Хайруллович, Гизатуллин Минвагиз и другие. Машинистов в Нурлате очень уважали».

 Воспоминания супруги Сибгатуллина Мирзы Набиулловича (1927-1996г) Мингаян Закировны: «Были тяжелые послевоенные годы, отслужив в рядах советской армии  8 лет  в Германии, Мирза приехал в город Нурлат и устроился на работу в депо кочегаром паровоза. Это был 1952 год. Молодого трудолюбивого парня быстро заметили  и назначили  помощником машиниста паровоза. Работа была очень тяжелая: тоннами кидали уголь в топку паровоза и следили за нормальным его движением. Работали через 12 часов, без выходных и  праздников. Получил должность машиниста паровоза в  1960 году. В 1966 году стал машинистом тепловоза. Водил пассажирские поезда. Имеет очень много наград, грамот  и  благодарностей». 

        Воспоминания дочери Халявко Анатолия Лазаревича (1931-2007гг) Надежды: «Папа работал на станции Нурлат с 1955 года. Прошел сложный трудовой путь от кочегара паровоза до машиниста тепловозов Куйбышевской железной дороги. Первыми стальными машинами  были различные марки паровозов,  составы были разные: наливные и товарные. Вспоминая свои трудовые будни он отмечал, что работать кочегаром было не просто: требовалась большая физическая сила, чтобы постоянно подбрасывать в топку паровоза каменный уголь. Вся его молодость прошла в физическом труде. В последствии  папа обучал молодое поколение железнодорожников, был их наставником. Много слов благодарности он получил уходя на заслуженный отдых».    

  Также мы встретились  еще с одним  замечательным  человеком, историком – краеведом, почетным жителем  нашего города Исааком Львовичем  Сандлером, основателем  первого музея города.

Он не работал на  паровозах. Но он посвятил  большую часть  своей  жизни  изучению истории  нашего  города и паровозов  в том числе. А еще  он в послевоенные  годы был директором  вечерней  школы, где  учились  железнодорожники, работающие на паровозах.

    Ныне здравствующим ветеранам – железнодорожникам мы  желаем здоровья  и долгих лет жизни.

   Вечная память тем нашим землякам – паровозникам, которых уже нет рядом с нами. Мы будем помнить об их труде на паровозах  на благо нашего  города  и нашей  необъятной Родины и постараемся  вырасти полезными нашему обществу  людьми, как и наши дорогие уважаемые земляки.
Заключение
  В результате этой исследовательской работы мы пополнили знания в области физики: узнали об истории создания тепловых двигателей, паровозов, узнали об их устройстве и принципе действия. Также мы узнали много нового об истории создания нашего города, о паровозах нашего города Мы узнали о замечательных людях, работавших на паровозах машинистами, внесших свой вклад в развитие г.Нурлата. Мы почувствовали цепь между первыми паровозами и образованием нашего города, и мы связали ее, сделав эту работу. Если бы не открытия ученых физиков, сейчас возможно наш город не существовал бы. Но паровозы повлияли не только на существование и развитие нашего города, а всей нашей огромнейшей страны России. Ведь благодаря железной дороге и паровозам, по которой они шли, в России повысился рост развития промышленности. Спасибо таким ученым, как И.И.Ползунов, Джиованни Бранка, Томас Ньюкомен, Томас Севери, Дени Папен, Герон, изобретателям Р. Треватику, У. Хедли, отцу и сыну Черепановым, Л.С.Лебедянскому и др. за то, что они шаг за шагом продвигались к улучшенному паровозу. Благодаря им мы живем в процветающем и богатом городе. Мы очень гордимся нашим городом и надеемся, что наша работа станет подарком к его юбилею. 
  Хотим поблагодарить работников Нурлатского филиала депо, работников базы запаса локомативов, историка – краеведа, почетного гражданина города Нурлат Исаака Львовича Сандлера, бывшего начальника локомативного депо Нурлат Стажарова Николая Григорьевича, ветерана – машиниста локомативов Галимова Салиха Нагимовича, Галееву Мингаян Закировну - супругу машиниста Сибгатуллина Мирзы Набиулловича, Холявко Надежду Анатольевну - дочь машиниста-ветерана Халявко Анатолия Лазаревича, Белову Веру Николаевну работника архива города Нурлат, оказавшим большую помощь при выполнении данной исследовательской работы.
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7. Справочник  школьника. 

8. Толковый словарь С.И.Ожегова, Н.Ю.Шведова. 
Приложение.
Наши паровозы.
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Они работали на паровозах
[image: image9.png]


        [image: image10.png]



Стажаров Николай Григорьевич
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Сибгатуллин Мирза  Набиуллович
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Награды Сибгатуллина Мирзы Набиулловича
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Набиуллин Юнир Габдрахманович  с семьей
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Машинисты Нурлатского депо (1983 г)
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Галимов Салих Нагимович
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В гостях у ветерана железнодорожника Галимова Салиха Нагимовича
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Халявко Анатолий Лазаревич
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Хайруллин Хисматулла Хайруллович                              Сабитов Салим К.
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В гостях у историка-краеведа, заслуженного работника культуры РТ, почетного гражданина г. Нурлат







